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 Abstrakt 
Problematika řízení provozních rizik je v moderní době důležité téma k řešení. 
Moderní rychlá doba, která přináší množství změn může zapříčinit vznik rizik, která mohou 
ohrozit provozní činnost podniku. Nezáleží příliš na vlastnostech podniku, jeho velikosti, 
oboru podnikání a dalších faktorech. Rizika jsou v podnikání všudypřítomná, podnikání je 
velmi riziková činnost. Každý podnik by proto měl mít zaveden systém řízení rizik respektive 
stanoven postup, jak rizikům čelit. Diplomová práce se zabývá rozborem problematiky řízení 
provozních rizik, současným stavem v dopravním odvětví a riziky plynoucí ze specifik tohoto 
oboru. Na základě těchto rozborů je zpracována analýza rizik v konkrétním dopravně-
spedičním podniku. Výstupem práce je navržení protiopatření proti působení identifikovaných 
rizik respektive navržení obecného postupu při řízení provozních rizik firem podnikajících 
v odvětví dopravy. 
Abstract 
An issue of operational risk management is in modern times an important topic to 
resolve. Modern fast time, which brings a number of changes may affect the occurrence of 
risks that may have impact on operating activities of a company. This fact, however, does not 
depend on the company characteristics like: size, business sector and other factors. Risks are 
ubiquitous in a business because a business is a very risky activity. Every company should 
therefore have a risk management system or a procedure to deal with them. This thesis 
focuses on an analysis of issues of an operational risk management, the current situation in the 
transport sector and the risks arising from specifics of the transportation sector. Further 
analysis of risk in specific transport-forwarding company is based on previously conducted 
analysis. The output of this work is to propose countermeasures to prevent the effects of 
identified risks or to propose a general procedure for the operational risk management of 
companies operating in the transport sector. 
Klíčová slova 
Doprava, spedice, riziko, analýza, řízení, podnik. 
Keywords 
Transportation, forwarding, risk, analysis, management, company. 
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ÚVOD 
Stanovená problematika týkající se provozních rizik v odvětví dopravy je v této práci 
rozdělena do dvou analytických sekcí týkajících se řízení provozních rizik podniku respektive 
současného stavu v dopravním odvětví. Podnikání samo o sobě je velmi riziková činnost, 
je ovlivněno řadou faktorů a působením vnějších i vnitřních vlivů. Moderní doba s sebou 
přináší množství rychlých změn v činnosti podnikání, na které je třeba se adaptovat. 
Při přizpůsobení se změnám může dojít ke vzniku různě závažných rizik. Aby byly podniky 
schopny čelit rizikům vyplývajících z okolních vlivů, management v nich musí umět rizika 
správně analyzovat. S tím souvisí proces, při kterém dochází k identifikaci, analýze, 
vyhodnocení rizik a navržení protiopatření proti jejich působení. Záleží na vlastnostech 
podniku a přístupu vedení, jakým způsobem rizikům čelí. Je možné využít různých druhů 
řízení rizik právě na základě vlastností podniku a vedení – jedná se především o systém ERM 
nebo využívání normy ISO 31000, popřípadě jiný systém, který vyhovuje specifickým 
požadavkům podniku. V práci jsou porovnána provozní rizika podniků z různých zemí, 
odvětví podnikání i oblasti jejich působení s provozními riziky vybrané dopravně-spediční 
firmy.   
Další analytická sekce týkající se dopravy odhaluje bližší pohled do tohoto stále se 
rozvíjejícího odvětví. Doprava, především silničního typu, je jedno z nejdůležitějších odvětví 
ekonomiky států Evropské unie. Hlavní význam dopravy tedy spočívá v zajištění 
ekonomického růstu a prosperity. Předpokladem jsou však nutné investice do infrastruktury, 
zajištění dobrých mezinárodních vztahů, podpora států, dostatečně vzdělaný personál 
a moderní dopravní prostředky. Jako v každém odvětví, i v dopravě existují určitá specifika, 
ke kterým je třeba přihlédnout při provozování podnikatelské činnosti v tomto oboru.  
Práce je vypracována díky spolupráci s vybraným dopravně-spedičním podnikem. 
Název vybraného podniku je SpedQuick Třebíč s.r.o., firma poskytuje své služby 
v mezinárodní kamionové dopravě a spedici na území Evropy. Nejčastější zákazníci jsou 
z nejsilnější ekonomické země Evropské unie, z Německa. Analýza stavu uvnitř podniku 
probíhá na základě rozboru problematiky provozních rizik a dopravy. Po provedení analýzy 
stavu podniku se zjistí rizika, kterým firma musí čelit. Tato rizika budou důkladně 
analyzována s návrhem opatření pro jejich snížení. Práce lze použít při obecném doporučení 
řízení rizik pro firmy podnikající v oblasti silniční dopravy k vyhledání, hodnocení a navržení 
protiopatření na rizika, která mohou v souvislosti s podnikáním v dopravě vzniknout.  
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1  ANALÝZA SOUČASNÉHO STAVU 
1.1 PROBLEMATIKA PROVOZNÍCH RIZIK 
Jednou z nejzásadnějších nedokonalostí v problematice provozních rizik je především 
nejasnost v jejich definici. Cizojazyčná literatura a další dostupné zdroje [1, 2, 3] uvádí tato 
rizika jako business risks, enterprise risks, corporate risks a operational risks. Dostupné 
zdroje v českém jazyce [4, 5, 6, 7] tato rizika rozumí pod pojmy například podnikatelská 
rizika, rizika společnosti, provozní rizika apod. Obecně se provozními riziky rozumí rizika 
ohrožující bezproblémový chod firmy. Důsledkem nedokonalé definice je velká 
nejednoznačnost nejen pojmů, ale i způsobů řešení provozních rizik jako takových. Vyhledání 
konkrétních doporučení a postupů je tedy časově náročné a i přesto nemusí být tato 
doporučení pro firmu relevantní. Z provedené analýzy zdrojů výše uvedených pojmů provozní 
rizika nejlépe pokrývá cizojazyčný pojem enterprise risks. Proto se tomu v této práci bude 
věnovat zvýšená pozornost. Pokud se hovoří o řízení provozních (podnikatelských) rizik, pak 
se jedná o Enterprise risk management, zkráceně ERM (více v kapitole 2.1.3). V současné 
době se firmy v Evropě snaží tento způsob řízení rizik zavádět stále ve větší míře.  
Problematika provozních rizik by se měla obecně řešit u všech typů podniku. Soubor 
těchto problémů je vcelku podobný. Liší se ve specifických oblastech, především dle oboru 
podnikání a vlastností firmy. Mezi nejčastější druhy podnikatelských rizik patří např.: změny 
v podniku nebo jeho okolí, finanční ztráty, rizika spojená s novými investicemi, chybná 
rozhodnutí vrcholového managementu, vznik platební neschopnosti, ztráty příjmů, 
(geo)politická situace, legislativní zátěž a změny a působení přírodních vlivů a lidských 
faktorů. Dalším možnou obtíží v problematice provozních rizik je velikost podniku, ve kterém 
se rizika sledují a řídí. Velké podniky mají jiné specifikace a požadavky týkající se řízení 
rizik. Stejně tak způsob snižování rizik závisí na použité metodě a jejím rozsahu, možnosti 
vynaložení nákladů, znalostí, zkušeností apod. Malé podniky mohou při managementu rizik 
vycházet z teoretických doporučení, avšak konkrétní způsob jejich zavedení a/nebo používání 
záleží na velikosti firmy, počtu firemních procesů, zaměstnanců, schopnostech vedení firmy, 
možnosti uvolnění finančních prostředků nebo oblasti podnikání. Také platí, že různě velké 
firmy, podnikající v odlišných oborech, z různých států Evropy a světa ohrožují odlišná rizika 
[1, 2, 4, 5, 8, 9, 10].  
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1.1.1 Mezinárodní standard pro řízení rizik ISO 31000  
Řízení rizik se také věnuje norma ISO 31000. Tento mezinárodní standard obsahuje 
principy a směrnice managementu rizik. Jeho aktuální verze je ISO 31000:2009. Poskytuje 
návody, principy, teoretické rámce a procesy, jak rizika řídit. Může být zaveden v jakémkoliv 
podniku. Jeho zavedení je dobrovolné, nikoliv povinné. Nezáleží na velikosti podniku, 
činnosti nebo oboru podnikání. Používáním ISO 31000 se zvyšuje pravděpodobnost 
dosahování podnikových cílů, zvyšuje se identifikace příležitostí a hrozeb a efektivně 
se alokují zdroje ke snížení rizik. Používání této normy zajišťuje také snížení finančních 
a provozních ztrát, zlepšuje dodavatelské vztahy a redukuje závislosti na cizích zdrojích. 
Nevýhodou je zpoplatněné pořízení a následné využívání postupů z těchto norem. Také při 
zavádění dochází k úpravě interních firemních procesů. To s sebou může přinášet další 
dodatečné náklady. Proto tyto normy nevyužívají malé podniky [11, 12, 13].  
1.1.2 Softwarová podpora řízení rizik 
V současné době je uvnitř podniků čím dál ve větší míře zavedena (nebo je zaváděna) 
velká podpora informačních technologií. Na to reagují IT firmy, které nabízí již hotová řešení 
pro řízení rizik v podobě počítačových softwarů. Tyto softwary sbírají data a informace, měří 
a hodnotí sledovaná rizika a navrhují preventivní opatření. Některé programy nabízí 
i přehlednější grafické a barevné zobrazení rizik nebo tvorbu jejich seznamu. Nevýhodou 
může být omezení některých částí těchto programů. Dokoupením dalších potřebných modulů 
vznikají dodatečné náklady [14, 15, 16].  
1.1.3 Enterprise risk management – Řízení podnikových rizik 
Termín Enterprise risk management lze do češtiny přeložit jako Řízení podnikových 
rizik. Zahrnují aktivity, které umožňují firmám rizika identifikovat, měřit, snížit nebo využít 
ve svůj prospěch. Nejčastěji z oblastí podnikových rizik strategických, finančních 
a provozních. Primárním cílem ERM je zvýšení pravděpodobnosti dosažení vytyčených 
podnikových cílů. Řízení podnikových rizik by mělo být začleněno do klíčových firemních 
procesů jako je strategické řízení a plánování, finančních a investičních rozhodování a další 
kritické procesy dle oboru podnikání.  
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ERM se zabývá riziky a příležitostmi, které ovlivňují tvorbu hodnoty podniku. 
Definice dle [17] je následující: 
„Řízení podnikových rizik je proces prováděný řediteli podniků, managementem 
a dalšími pracovníky, aplikovaný při tvorbě strategie v rámci celého podniku, jehož cílem 
je identifikovat potenciální události, které mohou mít vliv na podnikatelský subjekt, řídit 
rizika, a poskytovat přiměřenou jistotu, při dosahování stanovených cílů podniku.“ 
ERM používá komplexní holistický pohled na řízení rizik. Podnikatelské subjekty 
usilují o neustálý rozvoj nejen firmy, ale i jejich interních firemních procesů, které by také 
měly být součástí řízení rizik. S využitím nejlepších znalostí a postupů při určení fáze, ve 
které se podnik nachází se také musí respektovat řízení podnikatelských rizik a rizika 
podnikatelského prostředí při řízení firmy. Při analýze podnikových rizik je dobré si určit 
hranice, která rizika sledovat a analyzovat. Měla by obsahovat i podnikovou analýzu rizik 
spojených s dodavatelským řetězcem. 
Firmy obchodují se zákazníky, dodavateli, státem a dalšími organizacemi. V tomto 
prostředí existují síly, které překračují hranice podniku a jsou předmětem změn v legislativě, 
ekonomice i sociálním chování a ovlivňují hodnoty podniků. Jak pozitivní, tak i negativní 
činnosti, například zaměstnanců ve firmě, mohou ovlivnit vnímání firemní image po určitý 
čas a v horším případě mohou negativně ovlivnit postavení firmy na trhu z důvodů poškození 
reputace. Mnohé činnosti mohou ve svém konkrétním prostředí působit intenzivněji s větší 
silou a můžou tak ovlivnit klíčové faktory podniku. Z tohoto pohledu jsou činnosti a jejich 
prostředí zdrojem podnikových rizik [1]. 
1.1.4 ERM ve světě 
Z dostupných zdrojů [1, 2, 18, 19, 20] věnujících se problematice řízení podnikových 
rizik je možné získat údaje, jaká rizika jsou pro firmy nejvíce ohrožující. Data jsou dostupné 
z firem několika světových kontinentů. Lze jmenovat například Jižní Ameriku – firmy 
z Brazílie, Australské firmy, i státy z Evropy – Německo, Francie, Velká Británie, Chorvatsko 
a další.  
Dle výzkumu provedeného v Brazílii [1] vyplývá, že ERM stojí na třech pilířích: New 
institutional economics (pohled na ekonomiku, který se zaměřuje na sociální, legislativní, 
politické normy a pravidla pro lepší pochopení politického, sociálního a komerčního života), 
Supply chain (dodavatelský řetězec) a Enterprise risk management (Řízení podnikových 
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rizik). Z výzkumu také vyplývá, že firmy se nejvíce obávají rizika poškození image 
a reputace na trhu. Je to z toho důvodu, že image a reputace si firma vytváří dlouhodobě [18, 
19].  
Dle průzkumu z roku 2012/2013 provedeného v Austrálii [20] patří mezi největší 
rizika firem poškození značky a image, ztráta likvidity z důvodu zpomalení dané ekonomiky, 
rizika vzniklá z důvodů regulací a legislativních změn a rizika v lidských zdrojích. Průzkumu 
se účastnily firmy z privátního (34 %), veřejného (30 %) a vládního (17 %) sektoru, neziskové 
organizace (17 %) a ostatní (2%).  
Podle online internetového průzkumu provedeného společnosti McAfee [2], zaměřený 
na rizika v malých a středních podnicích na území France, Velké Británie a Německa, existuje 
celkově osm klíčových oblastí rizik: investiční, informační, lidských zdrojů, managementu, 
konkurence, rozpočtu/výdajů, značky firmy a technologická oblast. Pro malé a střední 
podniky z předních příček v evropské ekonomice jsou nejrizikovější oblasti investiční 
a informační. Oproti tomu nejmenším rizikem je pro ně oblast technologická, značky firmy 
a rozpočtu. Výsledky průzkumu také uvádí, že některé firmy jsou si možných rizik více 
vědomi než jiné. Při bližším pohledu mezi těmito třemi státy existují četné rozdíly. 
Francouzské malé a střední podniky sledují odlišná rizika (lidské zdroje, snížení rozpočtu), 
než Německé a Britské, které vnímají rizika podobná (ztráta IT podpory, narušení 
informačních toků a ztráta dat). Závěrem lze říct, že Francie, Německo a Velká Británie mají 
odlišné prostředí k podnikání i ekonomickou strukturu. I přesto existují podobnosti, jaká 
rizika jsou pro tyto tři státy největší – finanční a informační. 
 
Obrázek 1 Klíčové oblasti rizik pro malé a středí podniky z Německa, Francie a Velké 
Británie [2] 
13 
Jiný výzkum [21] byl provedený na 149 firmách obchodovaných na Záhřebské burze 
v Chorvatsku. Byly analyzovány rizika firmy a úroveň zavedení ERM. Sběr dat probíhal 
z účetních výkazů a z provedené ankety. Výsledkem bylo zjištění, že pro chorvatské firmy je 
největšími riziky ztráta likvidity (57,4 %), rizika spojená s finanční měnou (55,7 %), operační 
rizika (54,1 %) a rizik úrokové sazby (54 %). Oproti tomu nejmenším rizikem jsou strategická 
rizika z pohledu produktu (13,1 %), politická rizika (19,1 %) a strategická rizika konkurence 
a rizika ztráty reputace (obě 26 %). Závěrem je tedy možné konstatovat, že konkrétní rizika 
působící na firmy jsou odlišná dle oboru podnikání i dle globálního umístění firmy  
 
Graf 1 Nejčastější rizika v chorvatských podnicích [21] 
1.1.5 Model podnikatelského prostředí dle ERM  
Níže je zobrazen model, který představuje systematický pohled pro identifikaci 
podnikových rizik v závislosti na hodnotě podniku a jeho prostředí. V podnikatelském 
prostředí existuje množství firem s určitými vztahy. Všechny tyto firmy podnikají v prostředí, 
které lze rozdělit na mikroprostředí a makroprostředí. Ve firemním makroprostředí působí na 
podnik síly ekonomické, sociální, politické a technologické a environmentální.  
V mikroprostředí působí zákazníci, dodavatelé, distributoři a konkurence. Pokud se k těmto 
přidá ještě působení státu a společnosti, jedná se o hlavní prvky, které ovlivňují hodnotové 
prostředí firem [1]. 
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Obrázek 2 Členění podnikatelského prostředí dle ERM [1] 
Dle výše uvedeného diagramu je patrno, jaké faktory mají vliv na hodnotu podniku 
a z jakých oblastí mohou vznikat podniková rizika. Tato rizika by měla být strategicky 
analyzována a dle potřeb podniku a jejich vztahu na hodnotu podniku. Má se za to, že hlavní 
největší rizika vznikají z podnikatelského prostředí a následujících faktorů: ekonomické, 
politické, sociální, technologické/technické a environmentální – makroprostředí. Rizika, která 
ovlivňují hodnotu podniku plynou působením faktorů z prostředí finančního, operativního, 
environmentálního, image firmy, etického, inovačního a strategického. Podnik samotný 
potom stojí v pozici ovlivňovaného a ovlivňujícího [1, 11, 12, 17].  
Rizika pro podnik mohou být různého charakteru a mohou mít různý stupeň 
závažnosti individuální pro každou organizaci. Pokud by se ke každému ovlivňujícímu 
faktoru přiřadila hodnota například od 0 do 10, lze potom sestavit matici rizik, kde jsou pak 
jednotlivá rizika lépe zobrazena dle významnosti pro podnik. Kritická rizika pro firmu jsou 
provozního a strategického typu. Například strategická rizika vyplývají z nedostatečné 
schopnosti manažerů pochopit změny v podnikatelském prostředí, kdy tak může dojít vlivem 
špatných rozhodnutí k poškození firemní pověsti a tím i její hodnoty nebo až úplného selhání 
podnikatelské činnosti firmy. Dále mohou vznikat velká rizika při uvádění nových produktů 
firmy, kdy je vyžadováno velkých investicí. Výsledek může být nejistý, protože veřejnost 
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respektive cílová skupina nový produkt nemusí přijmout, což může vést ke vzniku nepříznivé 
finanční situace v podniku a tím i k poškození image nebo reputace firmy. V tabulce níže jsou 
uvedeny nejčastější typy rizik dle faktorů z mikro a makroprostředí podniku. 
Tabulka 1 Typy rizik ohrožující podnikové prostředí a hodnotu [1] 
Faktory ovlivňující podnik Největší rizika dle typu 
Podnik Strategická, provozní, etická, poškození image firmy 
Zákazníci Sociální, poškození image 
Dodavatelé Strategická, provozní, etická, poškození image  
Konkurence Finanční, inovační, technologická, etická, poškození image  
Distributoři Strategická, provozní, etická, poškození image  
Stát, vláda Ekonomická 
Společnost Udržitelnost životního prostředí, životní prostředí 
 
Závěrem této kapitoly lze říci, že podniky ohrožuje velké množství rizik, ale stejně tak 
existuje velké množství způsobů, jak jim čelit nebo je snížit. Dle specifik podnikatelské 
činnosti konkrétních subjektů však existují oblasti, které jsou více náchylné na výskyt rizik. 
Proto je třeba zvolit individuální přístup k řízení rizik podle požadavků managementu 
podniku. Vedení podniku se v moderním prostředí trhu, kde denně dochází k rychlým 
změnám, riziko snaží stále ve větší míře ovládat, transformovat a řídit s velkou efektivitou [1]. 
1.2 PROBLEMATIKA SILNIČNÍ DOPRAVY 
1.2.1 Doprava a ekonomický růst 
Doprava je klíčovým prvkem národního hospodářství každého státu. Na dopravě také 
závisí míra ekonomického růstu. Podle statistických příruček dopravy v EU z let 2014 a 2015 
a dopravní politiky EU [22, 23, 25] nejvíce přispívá do evropské ekonomiky (4,8 % hrubé 
přidané hodnoty celkově za 28 členských států Evropské unie za rok 2011 a 4,9 % za rok 
2012). Předpoklady pro zrychlení ekonomického rozvoje jsou v oblastech: dopravní 
infrastruktury, stupni stáří a opotřebení vozového parku, úrovni vzdělání personálu, kvalitních 
přepravních a smluvních vztahů, mezinárodních vztahů a podpory státu. V globální 
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ekonomice vznikají příležitosti spojené s přesunem osob, zboží a informací. Je tedy zřejmý 
vztah mezi úrovní hospodářského rozvoje a množstvím a kvalitou dopravní infrastruktury. 
Dle dopravní politiky EU [25] je díky dopravě udržováno 11 milionů pracovních pozic na 
území Evropy (v roce 2013). Evropská komise si klade za cíl rozvíjet a podporovat dopravní 
zásady, které jsou účinné, bezpečné, spolehlivé a udržitelné. To proto, aby byly vytvořeny 
podmínky pro tvorbu pracovních míst a zvýšení celkové prosperity v tomto sektoru jakožto 
důležité součásti ekonomického rozvoje. Za posledních několik let došlo díky EU k velkému 
pokroku v odvětví dopravy, což vede k bezpečnější infrastruktuře, snížení pracovní doby, více 
dopravních možností, snížení emisí i technologickému pokroku pro čistější dopravu. Spolu 
s tím dochází k růstu životní úrovně. Zlepšení životní úrovně ve společnosti prostřednictvím 
vhodných sociálních, politických a ekonomických podmínek vede ke zvýšení kvalitativních 
i kvantitativních vlastností v oblasti lidského kapitálu  (např. zvýšení příjmů a úrovně 
vzdělání) i potřebné infrastruktury (např. inženýrské sítě, doprava, telekomunikace). Pro růst 
ekonomiky a hospodářství se obě oblasti (lidský kapitál a infrastruktura) musí dlouhodobě 
udržovat. Význam dopravního průmyslu jako pozitivní působení na ekonomiku může být 
posouzen ze dvou pohledů [22, 23, 24, 25, 26]: 
 Makroekonomická úroveň (význam dopravy pro celou ekonomiku – úroveň 
výstupů, zaměstnanosti a příjmů národního hospodářství) 
 Mikroekonomická úroveň (význam dopravy pro určité části ekonomiky – 
doprava je spojena s výrobcem, spotřebitelem a výrobními náklady, význam 
tedy může být posuzován dle odvětví) 
1.2.2 Význam silniční dopravy 
Doprava je jedním z nejdůležitějších faktorů (nejen) tuzemské ekonomiky. Velký 
význam má především pro mezinárodní vztahy s okolními státy. Česká republika díky svému 
zeměpisnému umístění, hustotě dopravní infrastruktury i úrovni vzdělání personálu 
dopravních firem má velmi dobré předpoklady pro úspěšné začlenění do celoevropské 
hospodářské struktury. I přes veškerou snahu není integrace příliš úspěšná. Na vině 
je především působení tuzemské vlády. Úlohou státu je vytvořit vhodné podmínky při 
poskytování dopravních služeb a zajistit kvalitu dopravních cest, která musí odpovídat 
současným požadavkům. Po roce 1989 došlo k rapidnímu nárůstu dopravy a proto bylo 
zapotřebí zajistit i kvalitní dopravní infrastrukturu. Zvýšila se intenzita jak osobní, tak 
i nákladní silniční dopravy. Se vstupem České republiky do Evropské unie došlo také ke 
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zpřísnění bezpečnostních norem v dopravě. Se vzrůstající intenzitou dopravy dochází 
i k negativním dopadům na životní prostředí.  
Obecně silniční dopravu (respektive řízení logistiky a dodavatelského řetězce) 
ovlivňuje mnoho faktorů – například náklady na jednotlivé druhy dopravy, náklady na 
skladování, výše nákladů na logistiku jako podíl na celkových výrobních, distribučních 
a marketingových nákladech a další. Pokud chce firma nabízet svým zákazníkům rychlejší 
a spolehlivější dopravní služby, musí zákazníkům vyhovět tak, že vystaví skladiště v jejich 
blízkosti, popřípadě podniknout další kroky například v oblasti řízení zásob. Pro zvýšení 
účinnosti celého logistického procesu by měly firmy využívat moderních informačních 
systémů. Na firmy jsou kladeny požadavky při snižování nákladů na dopravu, řízení zásob, 
plánování dob přeprav i na celkovou spolehlivost silniční dopravy. Velký význam má silniční 
doprava ve zvýšení ekonomické výkonnosti. Zvýšení výkonnosti nákladní dopravy, úrovně 
a spolehlivosti nabízených služeb mají ekonomický přínos pro efektivitu výroby, optimalizaci 
distribučních sítí a konečně i finální cenu pro spotřebitele. Ke zlepšování dochází i v dopravní 
infrastruktuře a centralizaci výrobních procesů. S vylepšeními v silniční dopravě dochází ke 
snížení nejistot vzhledem k přepravě zboží ke spotřebiteli i snížení nákladů na pořízení zboží. 
To v konečném důsledku umožňuje dopravním firmám snižovat náklady a zavádět žádanější 
výrobky pro zákazníky a tím dochází i k vyššímu ekonomickému růstu  [24, 27, 28, 29]. 
 
Obrázek 3 Role silniční dopravy při zvýšení efektivity ekonomiky [27] 
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1.2.3 Legislativa 
V současné době jsou v platnosti právní předpisy pravidel silničního provozu zákon 
č. 361/2000 Sb. o provozu na pozemních komunikacích, zákon č. 247/2000 Sb. o získávání 
a zdokonalování odborné způsobilosti k řízení motorových vozidel a jím příslušné vyhlášky. 
Platných právních předpisů technických podmínek provozu na pozemních komunikacích se 
týká zákon č. 56/2001 Sb. a jemu příslušné vyhlášky. Silniční dopravy se také týká předpis 
č. 111/1994 Sb. zákonu o silniční dopravě ze dne 26. dubna 1994. V tomto předpise jsou 
uvedeny základní pojmy, povinnosti dopravce, základní podmínky provozování silniční 
dopravy, kam patří například definice dobré pověsti, finanční a odborná způsobilost dopravce 
nebo povinnosti podnikatele v silniční dopravě. Důležitou součástí tohoto zákona je  
část III – o přepravě nebezpečných věcí v silniční dopravě. Zákon také obsahuje ustanovení 
o provozování mezinárodní silniční dopravy a provozování silniční dopravy na území ČR 
zahraničními dopravci a také definuje státní správu a státní odborný dozor v silniční dopravě.  
Součástí české legislativy týkající se silniční dopravy jsou další vyhlášky – např. nařízení 
vlády č. 168/2002 Sb. týkající se bezpečnosti organizace práce a pracovních postupů při 
provozování dopravy [30, 31, 32, 33].  
Legislativa týkající se nákladní dopravy ve vnitrozemí se řídí především právními 
předpisy uvedenými níže:  
 zákon č. 111/194 Sb. o silniční dopravě, ve znění pozdějších předpisů, 
 prováděcí vyhláška č. 478/2000 Sb. k zákonu o silniční dopravě, 
 vyhláška č. 522/2006 Sb. o státním odborném dozoru a kontrolách v silniční 
dopravě, 
 vyhláška č. 122/2014 Sb. o jízdních řádech linkové dopravy, 
 vyhláška č. 175/2000 Sb. o přepravním řádu pro veřejnou drážní a silniční 
osobní dopravu, 
 zákon č. 255/2012 Sb. – kontrolní řád. 
Pokud chce dopravce provozovat silniční dopravu musí se také řídit řadou Evropských 
předpisů a mezinárodních dohod [33].  
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1.2.4 Silniční poplatky  
S přibývajícím počtem uskutečněných jízd roste i míra zatížení dopravní 
infrastruktury. Spolu s tím se zvyšují investice na výstavbu nových úseků i náklady na jejich 
údržbu. Náklady a investice se dělí mezi stát, instituce a uživatele těchto dopravních cest. 
Uživatele za využívání dopravní infrastruktury platí tzv. mýtné. Výběrem mýtného se řídí řada 
směrnic evropského parlamentu a v tuzemsku je upravena v zákoně 13/1997 Sb., o pozemních 
komunikacích. Mýtné sazby jsou pak uvedeny v nařízeních vlády. Během průběžného vývoje 
mýtných systémů, způsobu vyúčtování plateb, úprav a změn v zákonech a nařízeních se 
legislativa s tím spojená nadále upravuje. Evropská unie však stanovila požadavky výběru 
mýtného, které musí všechny členské státy dodržovat. Řadí se tam například povinnost 
zpoplatnit nákladní dopravu, není povinné zpoplatnit silnice, které nejsou dálnice a výši sazeb 
environmentálních přirážek lze stanovit na základě metodiky evropských směrnic [34, 35]. 
Mýtné v Německu 
V Německu bylo zavedeno mýtné pro nákladní automobily od 1. října 2015. Platí se za 
využívání dálnic a některých vybraných německých silnicích. Je závazné pro vnitrostátní 
i mezinárodní nákladní vozidla nad 7,5 tuny (mimo autobusy a některé další skupiny vozidel). 
Mýtný systém spravuje společnost Toll Collect na objednávku spolkové vlády. Jeho velkou 
výhodou je satelitní podpora GPS, nepřetržitý provoz 24 hodin denně, 365 dní v roce 
a možnost výběru jednoho ze tří způsobů úhrady mýtného – automaticky s využitím 
palubního přístroje, manuálně na terminálu a manuálním zúčtováním přes internet. Cena 
mýtného se odvíjí od ujeté vzdálenosti a emisní třídy nákladního vozidla. Emisní třídy jsou 
A – F a cena se pohybuje od 8,1 euro centů do 21,8 euro centů za kilometr (platné od 1. října 
2015). Díky tomuto způsobu výpočtu ceny se spravedlivě platí pouze přesně ujeté kilometry. 
Nevýhodou je nutná registrace přepravní firmy a jejích vozidel a nutnost vlastnit palubní 
přístroj OBU (On-board unit). Na mýtných terminálech můžou mýtné zaplatit i neregistrovaní 
uživatelé. Tato možnost je pro dopravce, kteří často nevyužívají německé dálnice a registrace 
je pro ně zbytečná. Tento moderní systém, který využívá satelitní podpory a je do značné míry 
automatizován, dokáže přepravním firmám ušetřit množství času i nákladů. Sazba mýtného na 
kilometr obsahuje náklady na infrastrukturu a náklady na znečišťování ovzduší  [35, 36, 37]. 
Mýtné v České republice 
Mýtný systém je v České republice zaveden a spuštěn 1. ledna 2007. Od této doby 
k již zpoplatněným úsekům přibyly vybrané úseky silnic I. tříd, mýtná povinnost se rozšířila 
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i pro malé nákladní kamiony s hmotností nad 3,5 tuny do 12 tun, došlo ke zvýšení sazeb 
v určitém časovém úseku dne jako krok k regulaci jízd nákladních vozidel (s kompenzací 
snížením sazby v opačném časovém úseku). K výběru mýtného se používá placení předem 
s pomocí palubní jednotky i následné platby. Mýtné platí pro nákladní vozidla nad 12 tun 
a pro autobusy, kterým byla od roku 2011 snížena sazba. Sazba se vypočítává dle časového 
úseku (vyšší pro pátek v čase 15:00 – 20:00 hodin a nižší pro zbytek týdne), počtu náprav 
a emisní třídy. Ceny se pohybují od 0,79 haléřů za ujetý km do 9,94 Kč/km. V současné době 
hrozí možnost zastavení výběru mýtného na území ČR od začátku roku 2017. Důvodem jsou 
smluvní pře s dodavatelem mýtného systému a státem. Následkem může být enormní nárůst 
kamionové dopravy na českých dálnicích a také ušlý zisk ze státního rozpočtu  [34, 38, 39, 
40, 41, 42].  
1.2.5 Problémy v silniční dopravě 
Tato kapitola se věnuje problémům spojených s provozem silniční dopravy. Největším 
problémem je pozdní splácení faktur za provedenou dopravu, dále se v poslední době 
vyskytují tzv. „fantomoví dopravci“, kteří představují velké bezpečnostní riziko pro dopravní 
firmy. Tento způsob částečně nahrazuje způsob dřívější, kdy docházelo k násilně trestné 
činnosti na řidičích kamionů. Dále jsou známy problémy, kdy se vyskytují podvody 
s potřebnými doklady, přepravované zboží se ztrácí nebo ho převezme nepravý příjemce, 
existuje velká konkurence i neférové podnikatelské prostředí. V ČR je do určité míry 
nevyhovující dopravní infrastruktura, dopravní firmy také zužuje enormní byrokratická 
i legislativní zátěž, která vede ke snížení jejich výkonnosti. V moderní době také existují 
problémy spojeny s geopolitickou situací (krize v Rusku v roce 2014, uprchlická krize, 
převážně na hranicích Francie a Velké Británie apod.). Všechny tyto problémy, ačkoliv to 
není jejich vyčerpávající seznam, vedou ke značným finančním ztrátám, dlouhým časovým 
prostojům, zpřísnění pravidel kontrol, zvýšení cen dopravců a dalším [43, 44, 45, 46, 47, 48, 
49].  
1.2.6 Riziko v obchodním styku – špatná platební morálka  
Jedním z ukazatelů vyjadřující platební chování jednotlivých firem je právě rychlost 
splácení faktur. Oproti statickým účetním výkazům se jedná o dynamický ukazatel, který se 
neustále vyvíjí a dokáže tak poskytnou aktuální pohled na obchodního partnera. Díky jeho 
dynamice lze odhalit možné problémy dřív, než skutečně nastanou. Z analýzy platební 
morálky českých firem [50] společnosti Bisnode za první pololetí roku 2015, vyšlo najevo, 
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že firmy v České republice dostávají svým závazkům 10 dní po splatnosti faktur. Oproti tomu 
v odvětví dopravy jsou faktury zaplaceny až v průměru 18 dní po splatnosti. Jednou z příčin je 
i legislativní a byrokratická zátěž doprovázená nevyhovujícím prostředím pro podnikání, 
velkou konkurencí v tomto odvětví i nevyhovující dopravní infrastrukturou.  
Mezinárodní pobočka firmy Bisnode provedla obdobný výzkum [51] o době splatnosti 
pohledávek. Ten se týkal 16 evropských zemí a 6 států mimo území Evropy, který zveřejnila 
v srpnu 2014. Nejvčasnější doby splatnosti má Dánsko s 87,6 % firem, které včas hradí své 
závazky. Dánsko se také může pochlubit 0,1 % firem, které splatí svůj závazek později než  
90 dní po lhůtě splatnosti. Na druhém místě se umístilo Německo se 75,3 % firem, která platí 
včas. Těsně za Německem se umístil Taiwan, se 74,5 % firem, které hradí závazky včas. Na 
opačném konci se umístilo nejhůře Portugalsko (16,5 % včasných plateb), Velká Británie 
(28,7 % plateb včas), Polsko (30,5 %) a na čtvrtém nejhorším místě se umístila 
Česká republika s 31 % firem platících včas. Evropský průměr včasných plateb je u 38 % 
firem [48, 50, 51, 52]. 
 
Graf 2 Procenta podniků, které hradí včas své závazky [51] 
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1.2.7 Statistiky dopravy  
Přeprava zboží na území ČR po silnici 
V příloze je přiložena tabulka, ve které je uveden souhrnný přehled o přepravě zboží 
na území České republiky (pouze vozidly registrovanými v ČR) s využitím silniční 
infrastruktury. Jedná se o statistické údaje poskytnuté ministerstvem dopravy. V přehledu jsou 
zahrnuti tuzemští dopravci a získané údaje v tunách. Tabulka obsahuje údaje o přepravě zboží 
za roky 2002 – 2015. Podle druhu dopravy jsou výsledky rozděleny na přepravu vnitrostátní 
a mezinárodní. Vnitrostátní doprava několikrát převyšuje tu mezinárodní, platí to pro celé 
sledované období.  Vynesením údajů do grafu je patrný pokles v období po roce 2008. V této 
době nastala celosvětová krize, která dopadla i na dopravní odvětví. Pokles celkové přepravy 
zboží pokračoval až do roku 2012, kdy byl téměř nejnižší za celé sledované období. Po 
stabilizaci v roce 2012 došlo k mírnému růstu. V roce 2015 došlo k poklesu na nejnižší 
hodnoty od roku 2002 [53, 54].  
 
Graf 3 Přeprava zboží celkem na území ČR za roky 2002 – 2015 [54] 
Přehled o silniční nákladní dopravě v rámci EU 
Do přehledu o silniční nákladní dopravě byly vybrány státy z členských zemí 
Evropské unie. Konkrétně byly vybrány státy: Belgie, Česká republika, Dánsko, Německo, 
Řecko, Španělsko, Francie, Itálie, Rakousko, Polsko, Slovensko, Velká Británie. Takto 
vybrány státy jsou z důvodu územního postavení vůči České republice. Dalším důvodem je, 
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že vybraný podnik má v těchto zemích některé své zákazníky. Na grafu níže jsou uvedeny 
průměrné hodnoty přepraveného zboží (v tisících tunách) za období z let 2005 – 2014. Z grafu 
je patrné, že Německo, Francie, Velká Británie a Itálie dosahují největšího poštu 
přepraveného zboží. Díky tomu lze také tvrdit, že tyto státy přispívají nejvíce do svého 
ekonomického růstu i do celkového růstu evropské ekonomiky [55, 56]. 
 
 
Graf 4 Průměrná přeprava zboží na území EU za roky 2005 - 2014 [55, 56] 
1.2.8 Bezpečnostní rizika v silniční dopravě 
Problematika bezpečnostních rizik v silniční dopravě vychází z legislativy zákona – 
zákoníku práce, konkrétně z předpisu č. 168/2002 Sb. (Nařízení vlády, kterým se stanoví 
způsob organizace práce a pracovních postupů, které je zaměstnavatel povinen zajistit při 
provozování dopravy dopravními prostředky). Porušením tohoto legislativního předpisu se 
provozovatel dopravně-spediční firmy vystavuje nejen vzniku bezpečnostních rizik, ale 
i riziku vzniku nežádoucích vlivů ze strany státních orgánů. 
V uvedeném nařízení vlády jsou stanoveny požadavky na způsob organizování práce 
a pracovních postupů, které je zaměstnavatel povinen zajistit při provozování silniční 
24 
dopravy. Předpis upravuje pracovní a technologické postupy při realizaci dopravy. 
Zaměstnavatel v silniční dopravní firmě musí organizovat práci v souvislosti s nařízením 
č. 168/2002 Sb. a dodržovat pracovní postupy, které jsou uvedeny v příloze č. 1 výše 
uvedeného nařízení vlády při provozování silniční dopravy [31, 32]. 
Příloha č. 1 k nařízení vlády č. 168/2002 Sb. 
V následujícím odstavci jsou stručně vypsány nedůležitější povinnosti, které musí 
zajistit zaměstnavatel (i vůči svým zaměstnancům). Jedná se například o povinnost 
zaměstnavatele zajistit bezpečné prostory pro nakládání a vykládání nákladu a určit 
odpovědného zaměstnance, který řídí tuto činnost, dále zajistit organizační pokyny pro 
nakládání a vykládání těžkých a rozměrných nákladů a dostatečný počet zaměstnanců 
provádějících tuto činnost. Zaměstnavatel je také povinen řádně označit pracoviště mimo 
pozemní komunikace a musí zajistit, aby zaměstnanec nebyl vystaven bezpečnostním rizikům 
souvisejícím s odstavením dopravního prostředku, nastupováním a vystupováním na ložnou 
plochu vozidla. Dále musí být zajištěno bezpečné otáčení a couvání spolu s dostatečným 
rozhledem s pomocí dalšího zaměstnance, vyžadují-li to okolnosti. Zaměstnanec je také 
povinen využívat výstražné vesty, dodržovat dopravní předpisy, dodržovat bezpečnostní 
přestávky po maximální době řízení 4,5 hodiny a vést denní evidenci o době řízení 
dopravního prostředku [32]. 
Kontroly, opravy a údržba vozidel 
Dle vnitřních předpisů firmy musí zaměstnanec nebo řidič provádět pravidelné 
kontroly, opravy a údržbu dle zásad stanovených výrobcem vozidla nebo jiného dopravního 
zařízení nebo nástavby. Využívá se k tomu přiložených návodů k obsluze vozidel nebo jiných 
zařízení, popřípadě služeb odborných servisů nebo stanoveného technologického postupu. 
Technologický postup stanovuje zaměstnavatel a to tehdy, jedná-li se o dopravní prostředek 
starší, který nedisponuje návodem k jeho obsluze. S technologickým postupem, případně 
návodem k obsluze od výrobce, musí být seznámen řidič nebo určený zaměstnanec. Tento 
proces zajišťuje zaměstnavatel. Pokud není návod nebo technologický postup k dispozici, 
zaměstnanec si takový zajistí u zaměstnavatele. Další povinnosti spojené s provozem 
respektive s kontrolou a údržbou vozidel mohou vyplývat i z minulých zkušeností 
s provozováním dopravního prostředku. 
Další rizika při provozu mohou vzniknout používáním vozidla předešlým řidičem 
nebo zaměstnancem. Důrazně se proto doporučuje před započetím jízdy zkontrolovat stav 
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dopravního prostředku a to zejména: stav pneumatik, upevnění kol, fungování brzd 
a osvětlení, důkladně zkontrolovat upevnění nákladu, zda je náklad správně označen, hladiny 
provozních kapalin a také spojení dopravního prostředku s přípojným vozidlem. Zmíněná 
kontrola se provádí i na přípojném vozidle. Hrozba vzniká i v kabině řidiče, proto se 
doporučuje odstranit nebo připevnit pohyblivé předměty, aby nedošlo k možnému ohrožení 
řidiče. Jízdou může dojít k pohybu neupevněných předmětů, které mohou například upadnout 
pod pedály vozidla. Důležité je zejména správně a důkladně zkontrolovat upevněný náklad. 
Jízdou může dojít k uvolnění nákladu, proto pokud má řidič podezření, měl by neprodleně 
upevnění nákladu zkontrolovat a upravit. I přesto, pokud se řidiči upevnění nákladu zdá 
v pořádku, měl bych ho v průběhu přepravy kontrolovat. V závislosti na přepravovaném 
nákladu by měl řidič, popřípadě jiný zodpovědný pracovník být při jeho nakládání, ukládání, 
upevňování, kontrole upevnění, uvolňování i vykládce obezřetný, připravený a opatrný, 
aby nedošlo k možnému zranění neodbornou manipulací [32]. 
Hlavní zásady při opravě, kontrole a údržbě vozidla 
Pokud dochází nejen k opravě nebo údržbě, ale jakékoliv manipulaci s vozidlem 
(například naložení nebo vyložení nákladu), mělo by se dbát na to, aby bylo vozidlo 
zabezpečeno proti samovolnému pohybu. To se zajistí použitím zakládacího klínu, případně 
zatažením parkovací brzdy nebo zařazením rychlostního stupně nebo jejich kombinací pro 
snížení nebezpečí. Při zdvižení vozidla (například během výměny defektu) zajistit vozidlo 
(nejen vozidlo, ale i jeho části) proti pádu  dostatečně bezpečnými podpěrami. Dbát zvýšené 
opatrnosti při nutných opravách naloženého vozidla. Před opravou vozidla musí být náklad 
dostatečně stabilně zajištěn a upevněn. Dle velikosti, objemu, hmotnosti a dalších vlastností 
přepravovaného nákladu uvažovat o překládce nákladu a následným provedení opravy 
vozidla. Pokud dojde k poruše vozidla na pozemní komunikaci a řidič musí kvůli odstranění 
poruchy opustit vozidlo, je nutno použít výstražné vesty s reflexními pruhy. Řidič také musí 
označit překážku na vozovce a pokud není nutné, aby řidič stál přímo u porouchaného 
vozidla, měl by odstoupit za svodidla mimo vozovku [32]. 
Přeprava nákladů 
K minimalizaci přepravních rizik a rizik spojených s naložením a vyložením nákladů 
přispívá dodržování bezpečnostních postupů a předpisů. Porušením těchto bezpečnostních 
opatření může dojít k ohrožení osob i majetku, jak při nakládání nebo vykládání, tak i při 
přepravě – například nevhodné umístění nebo upevnění nákladu, přetížení vozidla, apod. 
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Aby nedocházelo k realizaci možných rizik vzniklých v souvislosti s nakládkou nebo 
vykládkou, zaměstnavatel musí předem zajistit vhodné prostory pro jejich bezpečné naložení 
nebo vyložení. Spolu s tím je určen odpovědný pracovník, který vykonává odbornou činnost 
organizace a koordinace uložení nákladu. Pro dopravu, naložení i vyložení zvláštních, 
rozměrných, objemných, nadměrných nákladů jsou stanoveny speciální bezpečnostní 
předpisy, organizační pokyny a technologické postupy, které musí všechny zainteresované 
strany dodržovat. Při přepravě nadměrných nákladů se využívá speciálních dopravných 
prostředků často doprovázených zvláštními osobními vozidly případně i policií. Přeprava 
pracovníků na nákladní ploše vozidla je přísně zakázána jak na pozemní komunikaci, 
tak i mimo ni [32]. 
Hlavní zásady při nakládání a vykládání 
Při nakládání, vykládání i přepravě nákladu musí zaměstnavatel zajistit dostatečný 
počet školených zaměstnanců, bezpečné pracoviště i vozidlo, kterým se náklad přepravuje. 
Řidič musí vozidlo zabezpečit klínem, parkovací brzdou nebo zařazením rychlostního stupně, 
aby nedošlo k jeho samovolnému pohybu. Pokud je nákladní vozidlo vybaveno bočnicemi 
nebo zadním čelem, řidič nebo odpovědný pracovník je povinen zajistit, aby nedošlo ke 
zranění osob. Dále je třeba vizuálně zkontrolovat, zda nedošlo k uvolnění nákladu v tomto 
typu vozidla a ten po otevření bočnic nebo zadního čela nemůže upadnout a ohrozit tak 
bezpečnost zdraví zaměstnance [32]. 
Shrnutí bezpečnostních rizik při provozu silniční dopravy 
Ačkoliv se ve velké míře jedná o rizika bezpečnostního nebo i technického charakteru, 
jejich realizací může dojít k rizikům, která mohou vést k narušení stability firmy. Následující 
výčet samozřejmě není vyčerpávající, lze jmenovat například riziko vzniku sankcí z porušení 
zákona, což může vést k narušení finanční stability, dále riziko pracovní neschopnosti 
pracovníka vlivem úrazu, úmrtí zaměstnance porušením bezpečnostních pracovních nařízení 
ze strany zaměstnavatele a vznik finančních ztrát poskytnutím odškodnění. Existuje riziko 
poškození vozidel nebo jejich částí, z tohoto důvodu může firmě vzniknout finanční ztráta, 
riziko poškození nákladu – vedoucí k narušení pověsti a image firmy, může tak dojít 
k poklesu zakázek, tržeb a zisku [32].  
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1.2.9 Pojištění v dopravě 
Pojištění je jednou z nejstarších forem přenosu rizika, ale je stále aktuální. Je to 
nejjednodušší a nejlevnější způsob ochrany proti rizikům. Při vzniku pojištění dochází 
k převzetí rizika z podnikatelského subjektu na jinou instituci – pojišťovnu. Subjekt je v roli 
pojištěného, na jeho aktiva se vztahuje pojištění. Pojišťovna je v roli pojistitele a kryje rizika 
podnikatelského subjektu. Obě strany mezi sebou uzavřou pojistnou smlouvu [56, 57].  
Tabulka 2 Základní struktura vybraných podnikatelských pojištění [57] 
Pojištění majetku Pojištění odpovědnosti za škodu 
 Pojištění proti živelným 
rizikům 
 Pojištění přerušení 
provozu 
 Pojištění proti odcizení a 
vandalismu 
 Strojní pojištění 
 Povinné ručení 
 Pojištění vozidel 
 Havarijní 
pojištění 
 Pojištění 
přepravy 
 Pojištění provozní odpovědnosti 
 Pojištění finančních škod 
 Pojištění odpovědnosti za 
výrobek/službu 
 Pojištění škod na věcech v užívání 
 
Níže jsou podrobněji pospána pojištění dle zdroje [57], která se vztahují nejblíže 
k dopravně-spedičním firmám. 
Pojištění přepravy: Tento způsob pojištění obsahuje pojištění přepravovaných věcí. 
Nezahrnuje pojištění dopravních prostředků, které přepravují zásoby, zboží, materiál nebo 
osoby. Pojištění přepravy kryje odcizení věcí během přepravy a živelní a havarijní rizika ve 
vnitrostátní dopravě. 
Pojištění vozidel: Při pojištění vozidel se uplatňuje zákonné pojištění – pojištění 
odpovědnosti za škodu způsobenou provozem vozidla – známé také jako povinné ručení. Toto 
pojištění chrání před škodami způsobenými provozováním vozidla. Zákon udává, že bez 
sjednaného povinného ručení nesmí být vozidlo provozováno. Povinné ručení může být 
doplněno i o havarijní pojištění (kryje havárii, částečnou havárii a odcizení) nebo další 
připojištění (např. pojištění čelního skla).  
Pojištění odcizení: Pojišťovny nabízí pojištění proti krádeži věcí nebo i proti 
loupežnému přepadení. Používá se především na movitý majetek, automobily, peníze, zásoby 
apod. Před sjednáním tohoto pojištění je podnikatelský subjekt povinen si všechny pojištěné 
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věci řádně zabezpečit. S tím mohou vzniknout další náklady. Součástí může být i pojištění 
proti vandalismu. 
Pojištění pohledávek: Pojišťuje rizika spojená s nezaplacením pohledávek dlužníky 
z důvodu jejich platební neschopnosti nebo nevůle. Podrobněji se tomuto tématu věnují jiné 
odborné publikace na téma řízení pohledávek tzv. credit management [57].  
1.3 RIZIKA PODNIKÁNÍ 
V této kapitole je stručně popsán pojem riziko. Riziko se v jeho širším významu 
spojuje se vznikem nebezpečí, možné ztráty, nejistotou, poškozením, zničením respektive 
souvisí s určitou hrozbou. Neexistuje však jediná přesně uznávaná definice, záleží na kontextu 
použití, popřípadě v rámci definování rizik ve firmě nebo podniku záleží také na oboru 
podnikání nebo odvětví firmy. Obecně lze o riziku hovořit jako o „vystavení (se) nepříznivým 
okolnostem“, velmi často se jedná o negativní záležitosti.  
1.3.1 Definice riizika 
Definice rizika dle Smejkala [6]: 
 Pravděpodobnost či možnost vzniku ztráty. 
 Odchýlení skutečných a očekávaných výsledků (může existovat pozitivní riziko). 
 Pravděpodobnost jakéhokoli výsledku odlišného od očekávaného výsledku. 
Definice rizika dle Tichého [5]: 
 Nebezpečí negativní odchylky od cíle – tzv. „čisté riziko“ – možnost ztráty, 
 Možnost vzniku ztráty nebo zisku – tzv. „spekulativní riziko“ – sledují ho podnikatelé. 
 Kombinace pravděpodobnosti a škody, 
 Odchylky od očekávaných ztrát. 
 Pravděpodobnost nejisté události, která může negativně i pozitivně ovlivnit zadaný cíl. 
Definice dle [10, 59, 60, 61]: 
 Kombinace četnosti nebo pravděpodobnosti výskytu nebezpečné události a jejích 
následků. 
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 Pravděpodobnost, že potenciální škoda vznikne za podmínek používání a/nebo 
expozice a možný rozsah škody. 
 Riziko je kombinace pravděpodobnosti vzniku události a jejích následků. 
 Riziko je potenciální odlišení se v očekávaném výsledku.  
Při definici rizika lze také uvést, že se opírá o pravděpodobnost, s níž nastane událost, 
která je odlišná od předpokládaného nebo stanoveného stavu situace. Riziko lze kvantifikovat 
(ohodnotit určitým číslem) nebo kvalifikovat (ohodnotit slovně) [5, 6].  
1.3.2 Druhy podnikatelských rizik 
Hlavním důvodem klasifikace rizik na druhy jsou především různé příčiny a následky, 
které působí na rizika respektive vznikají jejich vznikem. Jedná se o rizika dynamická 
a statická, hmotná a nehmotná, spekulativní a čistá, systémová a nesystémová, pojistitelná 
a nepojistitelná, vnitřní a vnější. Níže jsou uvedeny základní druhy rizik v protikladu oproti 
sobě. 
Dynamické a statické riziko 
Dynamická rizika se odvíjí od změn v okolí podnikatelského subjektu nebo v subjektu 
samotném. Jedná se tedy o změny ve vnějších a vnitřních faktorech podniku. Mezi vnější 
faktory patří například působení konkurence, ekonomická stabilita daného státu, politická 
situace apod. Management změn v těchto faktorech je ze strany podnikatelského subjektu 
těžce proveditelný. Firma však může těchto změn využít ve svůj prospěch, pokud je na ně 
dobře připravena. Tato rizika jsou hůře pojistitelná z důvodů jejich horší předvídatelnosti. 
Rizika statická nejsou závislá na změnách ve vnějších faktorech, jsou popisována jako 
rizika nebezpečí působení přírodních vlivů nebo lidských faktorů. Obsahují tedy poškození 
nebo zničení majetku nebo nepoctivé jednání dalších subjektů. Tato rizika se dají předvídat 
díky pravidelnému výskytu v čase. Oproti dynamickým rizikům je možné navrhnout snáze 
určitá protiopatření ve formě pojištění právě díky existence jejich lepší předvídatelnosti [6]. 
Hmotné a nehmotné riziko 
Hmotné riziko je takové riziko, které lze určitým způsobem změřit. Jeho vlastností je 
tedy měřitelnost. Nehmotné riziko je fyzicky neuchopitelné, jedná se především o rizika 
spojená s duševní činností, lze je též nazvat pojmem „psychologická rizika“ [5]. 
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Spekulativní a čisté riziko 
Pokud se hovoří o spekulativním riziku, jedná se často o rizika spojená s investováním 
respektive podnikáním. Cílem podnikání je tvorba zisku, tedy motivem podnikání je utržení 
zisku výměnou za podstoupené riziko. Spekulativní riziko tedy znamená možnost ztráty nebo 
zisku.  
Čisté riziko nebo jinak také skutečné riziko představuje vždy pouze negativní situace; 
tedy dochází ke ztrátě, nepříznivým okolnostem nebo nedojde k žádné ztrátě. Neexistuje tedy 
čisté „pozitivní riziko“ [5, 6].  
Systematické a nesystematické riziko 
Systematické riziko se mění v závislosti na celkovém vývoji několika projektů. 
Opačně proti tomu nesystematické riziko je vázané pouze na jeden určitý projekt [5]. 
Pojistitelné a nepojistitelné riziko 
Při působení těchto rizik lze uplatit možnost jejich převoditelnosti na třetí osoby nebo 
instituce. Využívá se možnosti pojištění se proti působení rizik. Více v kapitole 2.2.9 [5]. 
Vnitřní a vnější podnikatelská rizika 
Vnitřní rizika jsou spojena s činností podnikání, jiná s podnikatelskou činností přímo 
nesouvisí, v tomto případě se jedná o vnější rizika podnikání. Většina vnitřních 
podnikatelských rizik souvisí bezprostředně s rozhodnutím podnikatele nebo podnikatelského 
subjektu. Kvůli nejistotě rozhodnutí, kdy se jeho důsledky realizuje až v budoucnu, nelze 
předem přesně odhadnout dosažený výsledek. To znamená, že se dosažené výsledky od těch 
očekávaných můžou lišit. Důvodem tohoto rozdílu jsou okolnosti, které předem nejsou 
předvídatelné. Riziko podniku lze definovat několika způsoby [7]: 
 Je považováno za měřítko nejistoty a zahrnuje faktory, které mohou usnadnit 
nebo zabránit dosažení cílů organizace [1, 3]. 
 Možnost výskytu událostí, které budou mít nepříznivý vliv na dosažení 
stanovených cílů [1, 17]. 
Finanční a nefinanční podnikatelská rizika 
Pojmem finanční riziko se označují taková rizika, která přináší finanční respektive 
peněžní ztrátu. Oproti tomu i nefinanční rizika lze často v podnikání peněžitě vyčíslit. 
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Finanční rizika se vyznačují existujícím vztahem mezi subjektem, jměním a očekáváním 
příjmů. Je také ovlivněno působením těmito faktory: 
a) subjektem, ve kterém může vzniknout ztráta 
b) změnou, snížením, zničením příjmů nebo určitých aktiv 
c) hrozbou, která svým výskytem může způsobit ztrátu 
Výskytem výše uvedených faktorů dochází k tomu, že na určitý subjekt působí 
události, které ho ovlivňují a také k zavinění ztráty příjmů kvůli výskytu hrozby. Jedním 
z nejčastějších finančních rizik je vznik druhotné platební neschopnosti firmy. Druhotná 
platební neschopnost značí neschopnost podniku dostát svým závazkům, i přes vůli svůj dluh 
splatit, kvůli insolvenci svých odběratelů [6, 8, 9]. 
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2  CÍLE PRÁCE 
Cílem diplomové práce je analýza rizik spojená s provozem vybrané dopravně-
spediční firmy. Dílčím cílem je výběr vhodné metody analýzy rizika, která bude relevantně 
aplikována pro potřeby řízení provozních rizik. Po provedené analýze současného stavu ve 
vybraném subjektu, respektive rizik ohrožujících chod podniku, následuje navržení 
protiopatření tak, aby docházelo k minimalizaci rizik. Výstupem je obecné doporučení jak 
postupovat při řízení rizik v dopravně-spedičních firmách.  
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3  MATERIÁLY A METODY 
3.1 METODY 
Metod analýzy rizika existuje velké množství. Jednotlivé metody se liší především 
oblastí a způsobem jejich použití. Níže jsou vypsány některé metody spolu s jejich stručným 
popisem. Vybraná a použitá metoda pro účely této práce je pak blíže popsána v následujících 
kapitolách [62, 63, 64]. 
 Metody BASEL (I – III) – řízení rizik ve finančních institucích 
 Check list analýza – analýza pomocí kontrolních seznamů 
 Metoda ETA (Event tree analysis) – analýza stromu událostí 
 Metoda FMEA (FMECA) – analýza možných vad a jejich (kritických) 
následků 
 Metoda FTA (Faul tree analysis) – analýza stromu poruch 
 Metoda HAZOP (Hazard and operability study) – studie nebezpečnosti 
a provozuschopnosti 
 Metoda RIPRAN (RIsk PRoject ANalysis) – řízení rizik projektů 
 Metoda SR (Safety rewiev) – bezpečnostní prohlídka (odhalující zdroje rizik 
a slabiny systémů) 
 Metoda UMRA – Univerzální matice rizikové analýzy 
 What-if analýza – Co se stane, když...  
Z provedené analýzy dostupných zdrojů respektive existujících metod se jeví jako 
nejlepší pro použití v konkrétním vybraném podniku metoda RIPRAN.  
Výhodou této metody je její stručnost a možnost číselného i slovního hodnocení rizik. 
K vyjádření veličin, se uplatňuje použití dvou základních metod – kvantitativní a kvalitativní 
metody. V praxi se velmi často používá jeden z těchto způsobů nebo lze také využít i jejich 
kombinace.  
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Kvantitativní metody 
Základem kvantitativních metod je zjištění rizika z číselného propočtu četnosti 
výskytu hrozby a jejího dopadu na projekt. Hodnoty (dopad) na projekt jsou nejčastěji 
vyjádřeny ve finančních jednotkách. Oproti kvalitativním metodám jsou kvantitativní 
náročnější na výpočet, avšak výměnou za to poskytují vyjádření rizik ve finančních 
jednotkách, což umožňuje efektivnější rozhodování při řízení rizik. Ví se tak, kolik finančních 
zdrojů může podnik ztratit vlivem realizace rizika [6, 65]. 
Kvalitativní metody  
Rizika jsou při použití této metody vyjádřena buď slovně (velmi malé, malé, střední, 
velké, velmi velké), intervalem pravděpodobnosti <0; 1> nebo v obodována v určitém rozsahu 
(např. <1 - 5> nebo <1 - 10>). Tyto hodnoty jsou určeny expertním odhadem. Výhodou 
použití těchto metod je jejich rychlost a jednoduchost. Nevýhoda tkví v subjektivitě odhadů 
a nutností využít znalostí expertního odhadce, dále také neumí tyto metody přesněji posoudit 
výši finančních ztrát vynaložených k eliminaci rizika [5, 6, 65]. 
3.2 METODA RIPRAN 
Metoda RIPRAN neboli „RIsk PRoject ANalysis“ – česky přeloženo jako řízení 
projektových rizik je metoda, která se zaměřuje převážně na řízení rizik projektů. Jejím 
autorem je docent Branislav Lacko. Původně vznikla v rámci výzkumu při VUT v Brně pro 
analýzu rizik automatizačních projektů. Při používání této metody v praxi však vyšlo najevo, 
že je možné ji po provedení dílčích úprav aplikovat na různé druhy rizik i neprojektového 
charakteru. Ačkoliv se jedná o metodu, která se dle svého názvu používá u řízení rizik 
projektů, její použití je vhodné pro účely této diplomové práce. Při aplikaci této metody je 
možné použít číselné nebo slovní hodnocení pravděpodobnosti scénářů, jejich dopadu 
a celkovou hodnotu rizika. Hodnotit velikosti pravděpodobnosti a dopadu může různé 
spektrum firemního personálu, nemusí to nutně být rizikoví experti. Předpokladem je však 
znalost dané problematiky a oblasti, ve které se provádí analýza rizik. V následujících 
kapitolách je popsán postup řízení rizik metodou RIPRAN. Řízení rizik respektive proces 
analýzy rizik se skládá z pěti po sobě následujících fází [66]: 
 Příprava analýzy rizika 
 Identifikace rizika 
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 Hodnocení rizika 
 Snižování rizika 
 Celkové zhodnocení rizika 
3.2.1 Příprava analýzy rizika 
Cílem první fáze procesu analýzy rizik jsou přípravné kroky, které po správném 
splnění vedou k další fázi – identifikaci rizik. Jedná se o jednu z klíčových fází. Její 
podcenění může vést ke špatným nebo zavádějícím výsledkům analýzy rizik. V přípravné fázi 
je vstupem popis metody RIPRAN, připravené formuláře (tabulky) dle potřeb firmy a další 
podpůrné materiály a dokumenty, vztahující se k řízení rizik, opět dle potřeb podniku. Také je 
třeba stanovit si rozsah řízení rizik (a přizpůsobit tomu rozměry hodnotících tabulek). Pro 
slovní hodnocení je možno používat soustavy tabulek řádu 2, 3 a 5. Čím vyšší řád tabulky, 
tím přesnější hodnocení rizik. Výstupem přípravné fáze je stanovený časový plán analýzy 
rizik, jsou vybráni lidé do týmu, který provádí analýzu rizik a jsou ustanoveny stupnice 
(kategorie) rizikové analýzy. Dále se doporučuje provést kontrolu nachystaných materiálů 
a kontrolu kvalifikace členů týmu. Po úspěšném dokončení této fáze následuje fáze 
identifikace rizik [66, 67]. 
3.2.2 Identifikace rizika 
Ve fázi identifikace rizika je cílem najít možné hrozby a jejich scénáře. Sledující se již 
známá data (z historie, z registru rizik, ...), předešlé scénáře a hrozby, uplatňují se zkušenosti 
lidí v týmu. Dochází k prognóze vnějších i vnitřních vlivů, které mohou firmu ohrozit. Této 
fáze se účastní všichni členové týmu. Výstupem je číslovaný seznam dvojic hrozba – scénář. 
Hrozba je projevem určitého nebezpečí a je příčinou scénáře. Scénář je děj způsobený 
hrozbou. Mezi rizikem a scénářem je vztah příčina – důsledek. Další možností je uvést místo 
hrozby rizikový faktor, který ohrožuje daný podnik nebo projekt. Existuje dvojí přístup pro 
identifikování rizik: 
1) Hrozba  scénář – K hrozbě se hledají následky 
2) Scénář  hrozba – Ke scénáři se hledají příčiny  
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Tabulka 3 Příklad seznamu identifikace rizik [68] 
Pořadové číslo Hrozba (Příčina) Scénář (Důsledek, následek) Komentář 
1 Defekt pneumatiky Vznik prostoje při přepravě zboží - 
2 Defekt pneumatiky Vznik nákladů na opravu defektu - 
 
Po důkladném sestavení seznamu všech možných identifikovaných rizik probíhá jeho 
kontrola. Ta by měla být provedena nezávisle na týmu, který ji sestavoval [68]. 
3.2.3 Hodnocení rizika 
Cílem kvantifikace rizik je přiřadit hodnocení pravděpodobnosti vzniku scénářů, 
velikosti škod respektive dopadu rizik a vyhodnotit celkovou výši identifikovaným rizikům. 
Vstupem pro třetí fázi procesu analýzy rizika jsou výstupy ze druhé fáze – identifikovaná 
rizika ve dvojici hrozba – scénář. Seznam identifikovaných rizik se upraví 
o pravděpodobnost vzniku a dopad rizika a celkovou hodnotu rizika. Hodnocení těchto 
atributů provádí kompetentní a kvalifikovaní členové týmu. Hodnocení je možné provádět 
buď kvantitativně (číselně) nebo kvalitativně (slovně). V případě slovního hodnocení si musí 
členové týmu ustanovit klasifikační stupnice. Výpočet výše rizika metodou RIPRAN je 
následující [69]: 
Hodnota rizika (H) = Pravděpodobnost (P) × Dopad (D)   (1) 
Po ohodnocení následuje nezávislá kontrola výsledků. Výstupem fáze hodnocení rizik 
jsou ohodnocená identifikovaná rizika. To pak vstupuje do následujícího kroku, kde se 
rizikům dle vypočítané hodnoty rizika navrhují protiopatření. 
Tabulka 4 Příklad slovního ohodnocení rizik [69] 
Č. Hrozba Scénář  Pravděp. Dopad Hodnota Komentář 
1 Defekt 
pneumatiky 
Vznik prostoje při přepravě 
zboží 
Nízká Střední Nízká - 
2 Defekt 
pneumatiky 
Vznik nákladů na opravu 
defektu 
Nízká Velký Střední - 
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Doporučené tabulky pro slovní hodnocení rizika 
Dle autora metody RIPRAN docenta Lacka jsou doporučené tabulky pro slovní 
hodnocení rizik rozděleny do tří soustav podle počtu tříd pravděpodobnosti, dopadu a hodnoty 
rizika. Soustavy jsou řádu 2, 3 a 5. Soustava řádu 2 obsahuje 2 třídy pravděpodobnosti, 2 třídy 
dopadu a 2 třídy celkové hodnoty rizika. Oproti tomu soustava  řádu 5 obsahuje 5 tříd 
pravděpodobností, dopadů a celkové hodnoty rizika. Soustava řádu dvě se používá pro 
přibližnou a orientační analýzu rizik. Soustava řádu 3 se používá pro běžnou analýzu rizik. 
Soustava s pěti třídami se používá pro přesnější analýzu rizik. Využívá se při tom množství 
správných informací pro zajištění důslednější analýzy rizik. Pro hodnocení se používají 
následující slovní stupnice: 
Pravděpodobnost - Velmi vysoká pravděpodobnost (VVP) 
  - Vysoká pravděpodobnost (VP) 
- Střední pravděpodobnost (SP) 
  - Nízká pravděpodobnost (NP) 
  - Velmi nízká pravděpodobnost (VNP) 
Dopad   - Velmi velký dopad (VVD) 
  - Velký dopad (VD) 
- Střední dopad (SD) 
  - Malý dopad (MD) 
  - Velmi malý dopad (VMD) 
Hodnota rizika - Velmi vysoká hodnota rizika (VVHR) 
  - Vysoká hodnota rizika (VHR) 
- Střední hodnota rizika (SHR) 
  - Nízká hodnota rizika (NHR) 
  - Velmi nízká hodnota rizika (VNHR) 
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Přiřazení třídy hodnoty rizika 
Tabulka 5 Přiřazení třídy hodnoty rizika soustavy řádu 5 [70] 
  Dopad 
  VVD VD SD ND VND 
P
ra
v
d
ěp
o
d
o
b
n
o
st
 
VVP VVHR VVHR VHR VHR SHR 
VP VVHR VVHR VHR SHR NHR 
SP VHR VHR SHR NHR NHR 
NP VHR SHR NHR VNHR VNHR 
VNP SHR NHR NHR VNHR VNHR 
 
V uvedené tabulce jsou přiřazeny třídy hodnoty rizika. Barevně jsou odlišeny 
nejzávažnější hodnoty rizik. Dle autora metody RIPRAN jsou přijatelné pouze nízké a velmi 
nízké hodnoty rizik (označeny zeleně). Vyšším hodnotám rizik musí být navržena relevantní 
protiopatření [70]. 
3.2.4 Snižování rizika 
Cílem předposlední fáze procesu analýzy rizik je snížení identifikovaných rizik. 
Snižování je prováděno na základě sestavení seznamu s vypočtenou hodnotou rizik z předešlé 
fáze. Předpokladem je úplnost a správnost tohoto vstupního seznamu. Na rizika se navrhují 
protiopatření, která by měla snížit jejich hodnoty až na akceptovatelnou úroveň. Úroveň se 
může u jednotlivých podniků lišit a určuje ji management firmy dle svých interních kritérií. 
Tým může při navrhování využít například metody brainstormingu. Navržená opatření musí 
být realizovatelná, účinná, nákladově i organizačně akceptovatelné. Při navržení opatření tým 
také sleduje, zda nevzniká v určité oblasti příležitost. Určuje se odpovědnost za provedené 
opatření. Důležité je zachovat stejné číslování seznamu jako v předešlých fázích. Po navržení 
protiopatření se stanoví nové hodnoty rizik [71].  
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Tabulka 6 Příklad tabulky návrhů na opatření pro snížení hodnoty rizika [71] 
Č. Návrh na opatření Nová hodnota  Náklady Odpovědnost Komentář 
1 Včasná a důkladná 
kontrola pneumatik před 
započetím jízdy 
Nízká 0 Kč Řidič - 
 
Po navržení opatření probíhá nezávislá kontrola seznamu, jeho úplnosti, odsouhlasení 
členy týmu uvedených návrhů, nákladů a odpovědností. Takto sestavený seznam může firma 
použít jako registr rizik pro další projekty.  
3.2.5 Celkové zhodnocení rizika 
Cílem poslední fáze je celkové zhodnocení analyzovaných rizik. Provede se kontrola 
identifikovaných rizik, odezva na ně a sleduje se, zda je nová hodnota rizik akceptovatelná po 
navržení opatření. Tým provede komplexní zhodnocení rizik a uvede celkovou hodnotu všech 
rizik v podniku nebo projektu. Ta může být nízká, nominální, vysoká nebo katastrofická. 
Firma si stanovuje úroveň akceptovatelnosti dílčích rizik i celkového rizika dle svých potřeb. 
V žádném případě by se neměly objevovat rizika s vyšší než akceptovatelnou hodnotou. 
Pokud dojde k výskytu rizika s vyšší než akceptovatelnou hodnotou, tým by měl toto riziko 
eliminovat navržením jiných účinnějších opatření anebo rozhodnout o realizaci daného 
projektu. Rozhodnutí provádí management nebo majitel firmy. Závěrem se zkompletuje 
veškerá dokumentace týkající se procesu analýzy rizik. Je sepsána závěrečná zpráva 
s výsledky analýzy a jejím postupem. Dále je zpráva označena časovou platností – analýza 
rizik se prováděla v určitém období, situaci a oblasti za pomoci určitých lidí. Okolnosti 
v průběhu života firmy se mohou měnit a tím vznikají další možná rizika, ale i příležitosti 
[72]. 
3.2.6 Metody snižování rizik v podnikání - opatření proti působení rizik 
Pokud existuje riziko je potřeba ho redukovat. S realizací protiopatření mohou vznikat 
náklady na jeho snížení. Výběr vhodného nástroje na snížení musí být přiměřený účinkům 
působení rizika. V tabulce níže jsou uvedeny způsoby reakce na rizika dle [6].  
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Tabulka 7 Nástroje pro snižování rizika [6] 
 Vysoká pravděpodobnost Nízká pravděpodobnost 
Vysoká tvrdost Vyhnutí se, redukce Pojištění 
Nízká tvrdost Retence, redukce Retence 
 
Tvrdostí rizika se rozumí míra nebo výše ztráty, která vznikne působením rizika. 
Pravděpodobnost značí míru pravděpodobnosti vzniku rizika. Pro zjednodušení je tvrdost 
i pravděpodobnost vyjádřena pouze jako „vysoká a nízká“. Z kombinací tvrdosti 
a pravděpodobnosti lze sestavit nástroje pro snížení: Vyhnutí se riziku, retence, redukce 
a pojištění (transfer) rizika.  
Vyhnutí se riziku 
Tento způsob patří mezi pasivní způsoby reakce na rizika. Použití této metody není 
samo o sobě bez rizika – nerozhodnutí se o možném riziku může mít pro podnik i fatální 
důsledky. Musí se tedy brát v potaz zásada, aby podnik neriskoval více, než si může dovolit. 
S touto formou reakce na riziko se pojí kontraproduktivita. Často se stává, že vyhnutí se 
riziku znamená tvorbu rizika mnohem závažnějšího. Důvodem může být i špatná identifikace 
rizik a jejich hrozeb a také nedostatek informací, kdy vyčkáváním a jejich dalším získáváním 
se prodlužuje doba, po kterou je možné na vznikající nebo již vzniklé riziko adekvátně 
reagovat [6, 73]. 
Retence rizik 
Retence neboli „převzetí“ rizika znamená, že rozhodující si je vědom, jaké náklady 
přinese realizace nebezpečí. Tyto náklady budou hrazeny z vlastních zdrojů, což je možné 
pouze u subjektů, které mají dostatečné finanční rezervy úměrné míře rizika. Rozhodujícímu 
je také známo riziko, ale ve většině případů ho přijme a nerealizuje žádné opatření. Retence 
může být vědomá a nevědomá, a také dobrovolná a nedobrovolná. Vědomá retence je 
v případech, kdy je známo riziko, ale nezavede se proti němu žádné opatření. Při nevědomé 
retenci není známo riziko, takže na ně nejsou zavedena protiopatření. Dobrovolná retence se 
vyznačuje znalostí rizika a přijmutím možných ztrát a nákladů a nedobrovolná retence vzniká 
při existenci nevědomých rizik popřípadě nelze-li je přenést nebo redukovat. 
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Redukce rizik 
K redukci rizik lze přistupovat dvěma metodami – odstraňující příčiny a snižující 
důsledky. Redukce rizik může probíhat ve fázi před provedením určité akce, pak se jedná 
o metody odstraňující příčiny vzniku rizika. Obecně lze říci, že záměrem použití těchto metod 
je preventivní působení na výskyt možného rizika. Druhým typem jsou metody, snižující 
negativní důsledky rizika. Patří tam například metody diverzifikace a pojištění [6]. 
Transfer rizik 
Transferem rizika se rozumí přesunutí rizika na další osoby nebo instituce výměnou za 
úplatu za převzetí rizika. Jedná se o defenzivní přístup k riziku. Nejčastější způsoby přesunutí 
rizika jsou: 
 Pojištění  
 Uzavírání smluv s předem stanovenými podmínky, na které přistoupí obě 
strany a s vymezením sankcí za jejich nedodržení 
 Faktoring a forfaiting (postoupení pohledávek) 
 Dokumentární akreditiv, inkaso 
 Leasing 
 Franšíza  
 Zajištění ručitelem 
K transferu patří i sdílení rizika. Sdílení rizika probíhá s obchodními společníky 
a s účastníky vztahů plynoucí ze vzniklého závazku. Při sdílení rizika musí dojít k uzavření 
smluvního vztahu mezi zainteresovanými stranami. 
Pojištění 
Problematika pojištění je sama o sobě velmi rozsáhlou kapitolou nejen při řízení rizik. 
V další části jsou proto uvedeny pouze elementární pojmy, které by měl management firmy 
znát pro efektivní řízení  rizik. Pro bližší seznámení se a pochopení pojištění by měl 
management prostudovat další odborní publikace věnující se tomuto tématu [6, 57]. 
42 
Výhody pojištění: 
 Snížení vlastního kapitálu firmy (rezerva na krytí škod) a jeho investování pro 
další rozvoj 
 Po vzniku pojistné události pojistitel neprodleně uhradí finanční zdroje v plné 
výši škody (dle stanovených podmínek v pojistné smlouvě) 
 Náklady na pojištění jsou nižší než možná ztráta 
 Pojišťovny se snaží o zajištění bezpečnostních opatření pojištěným před 
vznikem neočekávané události 
 Nižší výše pojistného při dlouhodobém pojištění 
 Pojistné je daňově uznatelný náklad 
Nevýhody pojištění: 
 Pravidelné platby pojistného 
 Snaha pojišťovny snížit výši pojistného plnění v případě vzniku pojistné 
události 
Management firmy 
Jedním ze způsobu opatření proti působení rizik je ofenzivní přístup vedení respektive 
managementu firmy. Pracovníci na řídicích pozicích – manažeři – by měli být schopni 
rozpoznat možná rizika, která mohou vzniknout jejich rozhodnutími. Stejně tak by měli vědět, 
kterými metodami, způsoby a opatřeními vzniklé riziko snížit popřípadě jak se rizikům 
vyhnout úplně. Tento způsob se nazývá ofenzivní řízení. Jeho hlavní vlastností je preventivní 
ochrana před možnými riziky. Mezi další doporučení pro management firmy patří: 
zjednodušit organizační strukturu firmy, pečovat o nejdůležitější zaměstnance firmy, zaměřit 
se na zákazníka, neprovádět riskantní kroky v neznámých oblastech a zajistit schopnost 
provedení akce zaměstnanci uvnitř podniku [6]. 
Eliminace rizika 
Tento způsob představuje autor Tichý. Jedná se o ukončení (podnikatelského) záměru 
před vznikem nebezpečí – avšak je nutné sledovat, v jaké fázi záměru k ukončení dochází. 
Pokud dojde k ukončení až v průběhu, může dojít ke vzniku nákladů spojených s ukončením 
včetně dalších možných nákladů (např. zrušení koncertu těsně před jeho zahájením – vznikají 
43 
náklady na ukončení, ale i náklady na vrácení peněz za vstupné nebo platba honoráře 
účinkujícím, i když nevystoupili). Eliminace rizik ale může přinášet i další rizika – 
např. riziko snížení důvěryhodnosti a pověsti firmy [5]. 
Další možnosti reakce na rizika 
Dle [74] lze rozdělit přístup ke snižování rizika na: 
1. Strategie při výskytu negativních událostí a hrozeb - vyhnutí se riziku, 
zmírnění, transfer a přijmutí rizika.  
2. Strategie při výskytu pozitivních událostí a příležitostí – využití rizika (ve svůj 
prospěch), sdílení, zlepšení/zvýšení a přijmutí rizika. 
Stejný přístup na základě metodiky a příručky pro projektové řízení je uveden 
v literatuře [75].  
Tabulka 8 Způsoby snížení rizika [75] 
 Strategie Popis 
N
eg
a
ti
v
n
í 
ri
zi
k
a
 
Vyhnutí se 
Změna plánu projektu způsobem, že dojde k eliminaci hrozby. 
Použití této metody není bez rizika. 
Transfer 
Přenesení rizika na třetí stranu. Jedná se o pojištění nebo jiný 
způsob určitého smluvního vztahu. 
Zmírnění/redukce Zmírnění dopadu rizika na projekt. 
P
o
zi
ti
v
n
í 
ri
zi
k
a
 Využití Přijmutí takových opatření, aby došlo k využití příležitosti. 
Sdílení 
Přidělit pozitivní riziko třetí straně, která je schopná ho lépe 
využít. 
Zlepšení/zvýšení Zvýšení pravděpodobnosti a dopadu příležitosti  
N
eg
a
ti
v
n
í 
a
 p
o
zi
ti
v
n
í 
r.
 
Přijmutí 
Přijmout negativní riziko se všemi dopady nebo sledovat, co se 
stane při výskytu příležitosti. Neprovádí se žádné akce 
a činnosti.  
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4  ANALÝZA STAVU VYBRANÉHO PODNIKU 
Pro potřeby zpracování diplomové práce jsem navázal spolupráci s třebíčskou 
dopravně-spediční firmou. Firma se jmenuje SpedQuick Třebíč s.r.o. a působí na poli 
mezinárodní kamionové dopravy a spedice na území Evropy. Jejich nejčastější destinací, 
a kde sídlí množství jejích zákazníků, je Německo jakožto klíčová země pro celkový přínos 
evropské ekonomiky. Další jejich cílové destinace jsou na území České republiky.  
V následujících kapitolách je firma blíže charakterizována jak z hlediska strategické 
analýzy obecného a oborového prostředí, SWOT analýzy, tak i z hlediska identifikovaných 
rizik a navržením protiopatření. Dále se práce věnuje porovnání s identifikovanými 
provozními riziky a používanými metodami ve firmách napříč Evropou, jak to vyplynulo 
z analýzy současného stavu problematiky.  
4.1 CHARAKTERISTIKA PODNIKU 
Vznik firmy SpedQuick s.r.o. se datuje do roku 1992. Od té doby poskytuje svým 
zákazníkům služby v oblasti silniční dopravy a spedice. V roce 1995 vznikla pobočka 
v Třebíči s názvem SpedQuick Třebíč, s.r.o. V současné době sídlí v Třebíči na adrese 
Na Nivkách 308 v části průmyslového areálu. Na pozemku se nachází hlavní budova, 
manipulační plocha pro vozidla i vyhrazená část s převozními kontejnery pro dočasné 
skladování zboží. Hlavním předmětem podnikání je mezinárodní zasilatelství a silniční 
motorová doprava nákladní. Dalšími předměty podnikání jsou obchodní i realitní činnost. 
V průběhu života firmy docházelo ke změnám ve vlastnické struktuře. Aktuálně má firma tři 
jednatele. Každý jednatel má na starosti jedno z firemních oddělení. Ve firmě je zaměstnáno 
celkem 9 pracovníků. Jedná se tedy o malou firmu. Firma má ještě jednu menší pobočku 
v Moravských Budějovicích, které se tato práce nevěnuje.  
V budově se nachází kanceláře několika oddělení – personální, administrativní 
a dopravní. Důležitou součástí firmy je dispečink, kde dochází ke komunikaci se zákazníky 
i přerozdělování dopravních zdrojů dle aktuálních zakázek a potřeb. Kancelář dispečerů je 
rozdělena podle druhu přepravy – nákladní přeprava zajišťovaná kamiony a rychlejší přeprava 
provozovaná menšími dodávkovými vozidly. Dispečeři komunikují se zákazníky několika 
různými multimediálními kanály. Jedná se především o komunikaci s využitím internetu 
(email, instantní messengery a další internetové komunikační kanály) a telefonické hovory. 
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Veškerá komunikace probíhá v českém, německém a anglickém jazyce dle potřeb partnerů 
firmy. 
4.1.1 Organizační struktura 
Na pobočce firmy v Třebíči je zavedena funkcionální organizační struktura. Každý 
z jednatelů má na starosti vedení jednoho oddělení firmy a jejich zaměstnanců. Organizační 
struktura firmy je plochá, má tedy málo hierarchických stupňů. Na stejném stupni vedle sebe 
jsou jednatelé, pod nimi se nachází jednotlivá oddělení se zaměstnanci. Výhodou je tedy bližší 
přístup vedení k oddělením a jejím pracovníkům a tím i možnost těsnější kontroly. Dalším 
přínosem funkcionální struktury je odbornost a specializace vedoucích a tím i snazší 
přenositelnost na zaměstnance v daném oddělení. Z povahy řízení firmy a nastavených 
procesů je zavedena decentralizace rozhodovacích pravomocí – zaměstnanci na příslušných 
pozicích sami rozhodují o přerozdělování dopravních zdrojů dle aktuálního stavu zakázek. 
Druhá pobočka firmy v Moravských Budějovicích není v organizační struktuře uvažována. 
Na obrázku níže je zobrazena funkcionální organizační struktura ve firmě SpedQuick 
Třebíč s.r.o. [76, 77] 
 
Obrázek 4 Organizační struktura SpedQuick Třebíč s.r.o. 
4.2 STRATEGICKÁ ANALÝZA PODNIKU 
Strategická analýza obsahuje několik skupin faktorů. Tyto faktory následně ovlivňují 
rozhodování vedení podniku. Faktory mohou působit jako hrozby nebo příležitosti. Do 
strategické analýzy patří rozbor vnitřního a vnějšího prostředí podniku. Rozhodování 
ovlivňují i požadavky a očekávání zainteresovaných stran v podniku i jeho okolí. Obecně se 
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změny v podniku dějí nejprve z působení faktorů vnějších a až poté působením faktorů 
vnitřních. Strategická analýza se provádí za účelem zjištění potenciálních příležitostí 
respektive hrozeb. K tomu lze využít nástrojů vnější strategické analýzy – např. analýzu 
SLEPTE, Porterův model, delfskou metodu, analýzu zainteresovaných stran a nástrojů vnější 
strategické analýzy – např. brainstorming, brainwriting, diagram příčin a následků, 
sebehodnocení, analýzu procesů a další. Po vypracování dílčích analýz dochází k jejich 
integraci do matice SWOT, do které jsou vyneseny silné a slabé stránky a příležitosti a hrozby 
[78, 79, 80].  
4.3 ANALÝZA OBECNÉHO PROSTŘEDÍ 
Analýza obecného prostředí zahrnuje rozbor vnějších faktorů, působících na podnik. 
Provádí se analýza těch faktorů, u kterých se předpokládá vliv na podnik. Nejpoužívanějším 
analytickým nástrojem je SLEPTE analýza (někdy se uvádí i PESTLE, STEPLE, PESTEL). 
SLEPTE je akronym pro počáteční písmena faktorů působící na obecné prostředí [79, 80]: 
 Sociální (velikost populace, demografické rozložení, životní styl a úroveň, ...) 
 Legislativní (existence a vliv zákonných norem, legislativní omezení, daně, ...) 
 Ekonomické (inflace, úroková míra, HDP, měna a kurz, nezaměstnanost, clo...) 
 Politické (politická stabilita, vládní postoj k podnikání, vládnoucí strana, ...) 
 Technologické (podpora vědy a výzkumu, nové technologie a objevy, ...) 
 Ekologické (vlivy přírody, vlivy na živ. prostředí, globální oteplování, ...) 
Vzhledem k velikosti podniku byla provedena analýza současného stavu těch vnějších 
faktorů, které jsou nejdůležitější a nejzávažnější vztahující se k podnikatelské činnosti firmy, 
které firmu mohou do budoucna ovlivnit a to jak negativně, tak i pozitivně. 
4.3.1 Sociální faktory 
Do sociálních faktorů ovlivňující podnik lze zařadit klima na pracovišti, životní styl 
a zdravotní stav zaměstnanců, pohlaví, postoj a přístup vedení k zaměstnancům, dostupnost 
vzdělání v oboru, ale i politické klima, hodnoty a postoje všech zainteresovaných skupin 
i postoj k technologiím. Co se týče klima na pracovišti, to je velmi přátelské a uvolněné. To 
pomáhá k lepším pracovním výsledkům, zvyšuje motivaci i chuť do práce. Kancelář 
dispečinku, kde se sdružuje největší počet zaměstnanců je otevřeného typu. Kanceláře vedení 
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jsou osamoceny v jiných částech budovy. Někteří zaměstnanci se snaží dodržovat zdravý 
životní styl výběrem kvalitní stravy. Vzhledem k povaze pracovní činnosti je vzdělání 
dostupné i nově příchozím zaměstnancům. Po absolvování vstupního zaškolení (orientace 
v programech, používání komunikačních kanálů, znalost pojmů, pochopení logiky práce, 
apod.), existuje vzájemná výpomoc od stávajících zaměstnanců. Vedení je k zaměstnancům 
vstřícné, což přispívá k lepšímu klimatu na pracovišti. Mezi zaměstnanci je žena, proto 
existuje možnost jejího dočasného odchodu na mateřskou dovolenou. Jedná se z větší části 
o rutinní činnost, která je přenositelná ze stávajících zaměstnanců na nové. Lze využívat 
i kurzů práce s potřebnými programy, které se konají většinou jednou ročně v místě 
pracoviště. 
4.3.2 Legislativní 
Firmu ovlivňují legislativní nařízení, zákony, vyhlášky i předpisy. Jedná se zejména 
o dodržování právních předpisů pravidel silničního provozu, zákonu o silniční dopravě 
i bezpečnosti organizace práce a pracovních postupů při provozování dopravy. Nedílnou 
součástí je i dodržování základních ustanovení a práv a povinností společníků při vedení 
společnosti s ručeným omezeným i dodržování zákoníku práce.  
4.3.3 Ekonomické 
Z výše jmenovaných ekonomických faktorů ovlivňující činnosti podniku jsou 
nejdůležitější: daně, cla, výše nezaměstnanosti, vývoj inflace a ekonomické situace 
v tuzemsku i partnerských zemích a v neposlední řadě také vývoj měnového kurzu evropského 
Eura a české koruny (EUR/CZK). Je to z důvodu zahraničního styku s obchodními partnery 
především v Německu, kde se platí Eurem. Daňová zátěž ovlivňující podnikání je především 
v daních z příjmu, z přidané hodnoty, silniční daň. Inflace v evropských zemích od roku 2004 
do roku 2015 byla nejvyšší v období krize v roce 2008. Dosahovala výše přes 3 %. Oproti 
tomu v roce 2008 byla inflace v ČR 6,3 % a v Německu 2,8 %. V posledním sledovaném roce 
2015 se výše inflace u výše jmenovaných pohybovala mírně nad 0 % dle údajů Eurostatu. 
Vývoj měnového kurzu EUR/CZK za posledních pět let od roku 2011 je zobrazen na obrázku 
níže [81].  
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Obrázek 5 Statický graf kurzu EUR/CZK [82] 
Za sledované období posledních pěti let byl minimální kurz Eura vůči české koruně 
24, 085 a maximální 28,41. Pro podnikání je lepší, když je kurz EUR/CZK vyšší při 
inkasování plateb ze zahraničí. V současné době se kurz pohybuje okolo 27 Kč za 1 Euro. 
Pokud nedojde k výrazným změnám v hodnotě kurzu, firma nemusí provádět potřebná 
opatření. 
4.3.4 Politické 
Politické faktory ovlivňující okolí firmy jsou následující: postoj vlády nebo 
politických stran k činnosti podnikání, míra investic do infrastruktury, rozhodování o cenách 
mýtného, daňová zátěž, podpora v nezaměstnanosti, rekvalifikační kurzy, státní podpora 
vzdělávání a další. V současné době se rozhoduje o investici do nového dopravního spojení 
k hlavnímu zákazníkovi firmy. To je  pro SpedQuick velkou příležitostí. Ačkoliv existuje 
vstřícný přístup ze strany státu a jsou vyčleněny finanční prostředky, bohužel, odmítavý 
postoj ke stavbě mají starostové dotčených obcí a také ekologická organizace napadající celé 
řízení o stavbě. Hrozbou zdržení výstavby nové trasy je zhoršená dostupnost po nevyhovující 
cestě, ztráta pracovních míst a v krajním případě i odchod výrobce jinam, kde má přijatelnější 
podmínky pro výrobu a následnou distribuci svých produktů. Hlavními politickými faktory 
ovlivňující firmu jsou tedy činnosti politických stran, zásahy ekologických aktivistů, investice 
do dopravní infrastruktury a s tím spojená dočasná dopravní omezení, působení vlády a EU 
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při stanovení mýtných sazeb, režimu řidičů AETR nebo o přepravě nebezpečného zboží ADR 
[83, 84]. 
4.3.5 Technologické 
Technologické faktory ovlivňují firmu zejména novými technologiemi na poli dopravy 
(infrastruktura, vozidla, zařízení používané k dopravě – GPS, mýtné přístroje). To je spjato 
s přístupem vlád a jejich postoje k dotování vědy a výzkumu. Dále jsou důležité technologie 
použité při komunikaci mezi zákazníky, řidiči i zaměstnanci. Ve firmě jsou hojně používány 
počítače s připojením k internetu, mobilní telefony i internetové komunikační programy. 
Využívá se různých kanálů. S příchodem nové a levnější alternativy v komunikaci může mít 
firma velký konkurenční náskok. S nově vynalezenými technologiemi však také souvisí určité 
časové zpoždění při jejich použití do praxe a každodenní podnikatelské činnosti. Používání 
nových technologií také přináší vznik velkých nákladů, potřebu školení a předpoklad 
využívání tytéž kompatibilní technologie druhou stranou.  
4.3.6 Ekologické 
Ekologický faktor, který nejvíce zatěžuje činnost podniku jsou legislativní nařízení 
spjaté s emisemi oxidu uhličitého. Pro správné dodržování norem by tak firma měla 
hospodárně nakládat s pohonnými hmotami, optimalizovat trasy do cílových destinací, 
pravidelně kontrolovat a servisovat vozový park a v neposlední řadě vést k dodržování norem 
i svoje zaměstnance i obchodní partnery. Stejně tak v moderní době je dodržování 
environmentálních norem a vstřícný přístup k životnímu prostředí brán kladně z pohledu 
veřejnosti. Nejen dopravní firmy by měly dodržovat určitou úroveň společenské odpovědnosti 
vůči životnímu prostředí. Dalšími příležitostmi jsou alternativní zdroje pohonných hmot 
(např. zemní plyn nebo elektřina). Nevýhodou je omezení použití pouze pro dodávková 
vozidla [85]. 
Závěr analýzy obecného prostředí 
Závěrem analýzy oborového prostředí lze říci, že záleží na odvětví podnikání, 
velikosti trhu, velikosti podniku, počtu zaměstnanců a dalších faktorech, na které působí vlivy 
jednotlivých analyzovaných skupin. Také lze konstatovat, že téměř všechny uvedené oblasti 
jsou samostatně regulovány legislativními nařízeními nezávisle na legislativních faktorech. 
[78, 79, 80, 86]. 
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4.4 ANALÝZA OBOROVÉHO PROSTŘEDÍ 
Často se analýza oborového prostředí nazývá též analýza odvětví. Faktory, které 
ovlivňují podnik vychází z atraktivnosti oboru a celkovou situací v něm. Zásadní faktory pro 
analýzu jsou zákazníci, konkurenti a dodavatelé. Pro rozbor současného stavu podniku je 
třeba se zaměřit na každou skupinu. U sektoru zákazníků by se měly zjistit jejich potřeby 
a očekávání. Důležité je také vědět, co může vést zákazníky ke změně jejich chování, 
požadavků a jaké trendy je mohou ovlivňovat. Tím by se mělo zamezit přechodu zákazníků 
ke konkurenci. Do analýzy zákazníků patří i zájem o potenciální nové zákazníky. Dalším 
sektorem pro analýzu jsou dodavatelé. Je dobré mít s dodavatelem kvalitní vztahy, vědět 
jakou má firma (odběratel) pozici ve vztahu k dodavateli i jak rychle a kvalitně je dodavatel 
schopen dodat požadovaný materiál, zásoby nebo služby. Posledním z trojice analyzovaných 
sektorů jsou konkurenti. V této části analýzy se zjišťuje situace firmy vůči konkurenci a to jak 
rozborem ekonomických ukazatelů, tak i analýzou vývoje a změn konkurence, jejich životní 
cyklus, atraktivita trhu a odvětví, bariéry vstupu a výstupu. Je dobré analyzovat i vztahy se 
stakeholdery, postavení a image firmy. Ke zjištění působení sil v oborovém prostředí se 
používá Porterův model pěti konkurenčních sil, který je zobrazen na obrázku níže. Díky němu 
lze zjistit rivalitu stávající konkurence, vstup nové konkurence, vyjednávací síly dodavatelů 
a zákazníků i hrozby substitutů anebo komplementů. [79, 80, 87, 88].  
 
Obrázek 6 Porterův model pěti konkurenčních sil [88] 
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Analýza oborového prostředí ve firmě SpedQuick byla provedena Porterovým 
modelem pěti konkurenčních sil. Díky němu byly zjištěny síly jednotlivých skupin 
ovlivňujících oborové prostředí firmy. 
4.4.1 Porterův model pěti konkurenčních sil ve firmě SpedQuick 
Zákazníci firmy 
Zákazníky firmy lze rozdělit do dvou skupin. Podle velikosti tržeb a podle počtu 
realizovaných zakázek. Podle tržeb je největším zákazníkem firmy MANN+HUMMEL s.r.o., 
následuje DHL International GmbH, Haas Profile s.r.o., Zemánek Mikulov s.r.o., 
GW logistics a.s., Rhenus Logistics s.r.o.,  HEINLOTH Trans east GmbH a další menší 
zákazníci co do objemu tržeb. U zákazníků se často konají tendry pro realizaci konkrétních 
zakázek. Do těchto tendrů vstupuje konkurence a záleží na konkrétních požadavcích 
zákazníka, zda jim je firma SpedQuick schopna vyhovět. Na nasyceném trhu jako je doprava 
a spedice existuje strach o zákazníky. Firmy se obávají ztráty zákazníků a zakázek. Se ztrátou 
zákazníků dochází i k poklesu tržeb a zisku. K zákazníkům se musí přistupovat tak, aby 
nepřešli k početné konkurenci. Firma se proto snaží dodržovat nízké ceny, vysokou efektivitu 
a kvalitu poskytovaných služeb i vstřícný postoj k zákazníkům, snaží se tedy být 
konkurenceschopná. Jednou z největších hrozeb je strach o poškození reputace a image firmy 
vlivem špatných rozhodnutí. Narušení vztahů se zákazníky a poškození reputace a image 
firmy se dokáže lokálně rychle rozšířit i mezi konkurenci. Naopak nejlepší reklamou pro 
firmu je její doporučení. Z praxe je patrné, že zákazníci lpí na dodržování časových termínů. 
Proto jsou často ochotni za rychlé dodání připlatit. Další specifický rozdíl je mezi tržbami 
a počtem zakázek. Firma se musí rozhodovat, zda je lepší provést menší počet přeprav 
s většími tržbami nebo naopak větší počet přeprav s nižšími tržbami. Existuje riziko, že 
zákazník s přínosem větších tržeb nebude splácet včas své závazky a tím se může firma dostat 
do platební neschopnosti. Rizikem je i navázání spolupráce s neznámými zákazníky. Další 
riziko plynoucí ze vztahu se zákazníky je dodržování smluvních podmínek. Obecně se firma 
snaží provádět přepravy způsobem, že je jedna objednávka rovna jedné smlouvě (o konkrétní 
přepravě). V případě vyhraných tendrů jsou smluvní podmínky jasně dány a musí se striktně 
dodržovat.  
Co se týče vyjednávací síly, první dva jmenovaní zákazníci – MANN+HUMMEL 
s.r.o. a DHL jsou nadnárodní korporace. MANN+HUMMEL vyrábí filtry vlastní značky 
MANN-FILTER pro automobilový a strojírenský průmysl a je nejsilnější značkou v České 
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republice a na Slovensku. V závodu se vyrobí ročně 20 milionů filtrů, které je třeba dále 
distribuovat do cílových destinací. MANN+HUMMEL je tedy silným výrobcem 
a distributorem. Dále se v závodu vyrábí automobilové a náhradní díly do různých typů 
vozidel a působí jako rozšířený výrobní závod německé centrály. Dalším největším 
zákazníkem je nadnárodní logistická společnost DHL. Jakožto jeden z předních poskytovatelů 
dopravy je schopen přeprodávat své zakázky dalším dopravně spedičním podnikům. 
Vzhledem k celosvětovému působení se předpokládá i lokální (na území ČR i Evropy) velká 
vyjednávací síla. U dalších jmenovaných zákazníků, především z Německa, spočívá jejich 
vyjednávací síla z umístění svého sídla v Německu a také z přínosu tržeb pro firmu. Německo 
je zemí se silnou ekonomikou. S českými zákazníky si firma dlouhodobě budovala dobré 
vztahy. Obecným problémem je velká konkurence a snazší přechod zákazníků k jiným 
poskytovatelům dopravních služeb. Níže jsou seřazeny zákaznické faktory, které ovlivňují 
činnost podniku [79, 89]. 
 Dva silní klíčoví zákazníci 
 Zákazníci z Německa 
 Obava ze ztráty zakázek 
 Obava poškození reputace  
 Snaha o konkurenceschopnost 
 Doporučení od stávajících zákazníků potenciálním zákazníkům 
 Nutnost dodržovat smluvní podmínky se zákazníkem 
Dodavatelé firmy 
Dodavatelé firmy jsou nasmlouvaní dopravci, kteří zajišťují přepravy pro zákazníka. 
Dodavatele lze rozdělit podle tržeb, podle druhu – kamionová a dodávková přeprava a podle 
počtu realizovaných přeprav. Mezi hlavní dodavatele firmy SpedQuick patří následující 
(seřazeno dle velikosti tržeb od nejvyšších po nejnižší): 
 MF – Trans s.r.o. 
 Mezinárodní autodoprava Lukeš Radek 
 Doprava Josef Kříž s.r.o. 
 Autodoprava – Jiří Novák 
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 MB-Speed s.r.o. 
 BALVÍN SPEDITION s.r.o. 
 Většina dodavatelů se nachází v lokální blízkosti sídla firmy SpedQuick. Nabízí 
služby jak kamionové tak i menší dodávkové přepravy. Dodavatelé mají svoje přepravy 
pojištěny. Co se týče vyjednávací síly dodavatelů, firma s nimi dlouhodobě spolupracuje, síly 
jsou tedy v rovnováze. Pokud by mělo dojít k narušení rovnováhy, SpedQuick to neohrozí 
díky velikosti trhu a konkurence mezi dodavateli, se kterými může navázat novou spolupráci. 
Níže jsou uvedeny dodavatelské faktory, které ovlivňují činnost podniku. 
 Vyrovnané síly vůči dodavatelům 
 Dodavatelé sídlí ve stejné lokalitě 
 Možnost navázání spolupráce s novými dodavateli 
Konkurence firmy 
Hlavní konkurenti firmy jsou spíše lokálního charakteru. Je to dáno umístěním firmy 
SpedQuick a jejich hlavního zákazníka firmy MANN+HUMMEL s.r.o. V případě konajícího 
se tendru na zakázku stojí firmy proti sobě v konkurenci. Avšak firma se částečně snaží 
s konkurencí spolupracovat – někteří konkurenti jsou firemní dodavatelé. Konkurenti jsou 
tedy další dopravně-spediční firmy, nabízející služby za podobných podmínek pro zákazníky. 
Vzhledem k trhu s dopravou je konkurentů velmi mnoho. Na trhu existuje malá diferenciace 
služeb, bariéry vstupu jsou malé, vůči objemu tržeb dochází k nízkým ziskům. Proti vstupu 
nových konkurentům má firma výhodou v podobě dlouholeté praxe v oboru. Z praxe vychází 
najevo, že firmy v regionu svá podnikání navzájem ctí. V boji o zákazníky se SpedQuick 
snaží si je udržet. Pokud zákazník z nějakého důvodu vyzkouší služby konkurence a nakonec 
k ní i přejde, lze tomu těžko zabránit. Když se koná nový tendr, velmi záleží na jeho 
podmínkách. Může se stát, že konkurence bude mít dle stanovených podmínek tendru určitou 
výhodu oproti firmě SpedQuick. Níže jsou přehledně sepsány konkurenční faktory, které 
ovlivňují činnost podniku jak pozitivně, tak negativně. 
 Regionální konkurence dopravních firem  
 Velká konkurence dána odvětvím 
 Malá diferenciace služeb 
 Nízké zisky vůči objemu tržeb 
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 Malé bariéry vstupu na trh (dle uvažovaného objemu přeprav) 
 Výhoda dlouholeté praxe v oboru 
 Spolupráce s hlavním zákazníkem 
 Rozhodující jsou podmínky tendru 
Rivalita firem na trhu 
Podmínky dopravního trhu – velký počet konkurentů, malá ziskovost, nízká míra 
diferenciace, vysoké náklady, malé bariéry vstupu do odvětví, apod. vytyčují zvyšující se 
míru rivality v odvětví. Je na konkrétním dopravci, jak bude postupovat vůči ostatním 
konkurentům. Pro snížení rivality můžou dopravci nabízet například kvalitnější, efektivnější 
a levnější dopravní služby. Můžou disponovat konkurenční výhodou v podobě lepších 
technologií, know-how anebo v neposlední řadě si mohou dopravci konkurovat cenou. 
Ta však nesmí být nižší než jsou náklady. Pod tímto odstavcem jsou sepsány faktory týkající 
se rivality na trhu, které ovlivňují činnost podniku. 
 Velký počet konkurentů 
 Malá ziskovost 
 Nízká míra diferenciace 
 Vysoké náklady  
 Možnost nabízet kvalitnější, efektivnější a levnější služby 
 Konkurování si cenou 
 Výhoda v technologiích a know-how 
Substituty 
Vzhledem k povaze podnikání firmy v nákladní dopravě se za substitut považuje 
nahrazení jejich služby službami jiného konkurenčního dopravce. Pokud se jedná o nákladní 
dopravu, konkurenční služby jsou stejného typu, liší se však poskytovanou úrovní, rozsahem 
a kvalitou. Je na zákazníkovi, jaké požadavky na přepravu klade a kdo z dopravců je schopen 
je splnit. Proto se rozhoduje mezi více možnostmi nabízených služeb a nemusí se rozhodovat 
pouze na základě nejnižší ceny. Dalším substitutem je možnost využití jiného typu dopravy – 
železniční, leteckou nebo vodní. Protože jsou uvedené typy dopravy v určitém směru 
omezující oproti nákladní dopravě, není třeba je brát jako výraznou hrozbu (mezioborové 
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srovnání přepravy věcí dle typů doprav je uvedeno v tabulce níže, výkony silniční nákladní 
dopravy převažují vůči ostatním typům). Nejčastější substituty tedy jsou: 
 Využití služeb jiného dopravce 
 Využití jiného typu přepravy 
Tabulka 9 Mezioborové srovnání přepravních výkonů nákladní dopravy 2005 – 2014 (v 
tisících tun) [90] 
  2005 2010 2011 2012 2013 2014 
Přeprava věcí celkem  560 037 451 671 448 685 435 449 447 367 491 625 
Železniční doprava 85 613 82 900 87 096 82 968 83 957 91 564 
Silniční doprava 461 144 355 911 349 278 339 314 351 517 386 243 
Vnitrozemská vodní 
doprava 
1 956 1 642 1 895 1 766 1 618 1 780 
Letecká doprava 20 14 12 9 9 9 
4.4.2 SWOT analýza 
Finalizací strategické analýzy je definování silných a slabých stránek, příležitostí 
a hrozeb. To je provedeno na základě výstupů předešlých externích a interních analýz. Jednou 
z nejpoužívanějších metod integrující předešlé dílčí rozbory je SWOT analýza. Tabulka 
SWOT je rozdělena na 4 kvadranty – Strengths (silné stránky), Weaknesses (slabé stránky), 
Opportunities (příležitosti), Threats (hrozby). Cílem SWOT analýzy je snížit slabé stránky 
a zvýšit silné stránky, objevovat možné příležitosti a sledovat hrozby. Při tvorbě je třeba uvést 
klíčové faktory a důležitá, objektivní fakta. Po vyplnění kvadrantů následuje hodnocení 
doprovázené čtyřmi možnými strategiemi [79, 88, 91]: 
 Strategie S-O: jak pomocí silných stránek využít příležitosti 
 Strategie W-O: jak pomocí příležitostí snížit slabiny 
 Strategie S-T: jak využít silné stránky ke snížení hrozeb 
 Strategie W-T: jak oslabit hrozby vůči slabým stránkám 
SWOT analýza byla prováděna mimo jiné i pro zjištění možných rizik, která mohou 
firmu ohrozit. Hrozby jsou ve SWOT analýze uvedeny jako jeden samotný kvadrant. 
Využitím výše uvedených strategií lze tyto hrozby snížit. To zároveň může sloužit jako 
vhodné protiopatření při jejich výskytu. V tabulce SWOT (tab. 10) jsou uvedeny jednotlivé 
faktory z provedených analýz obecného a oborového prostředí. Uvedené hrozby jsou 
přeneseny do registru rizik, následně jsou ohodnoceny a jsou na ně navržena vhodná opatření. 
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Tabulka 10 SWOT analýza ve firmě SpedQuick 
V
n
it
řn
í 
p
ů
v
o
d
 
Silné stránky Slabé stránky 
- Spolupráce se silnými a stabilními klíčovými zákazníky 
- Zákazníci z ekonomicky silného Německa 
- Vyrovnané síly vůči dodavatelům 
- Dodavatelé sídlí ve stejné lokalitě 
- Dlouholetá dobrá spolupráce s dodavateli 
- Výhoda dlouholeté praxe v oboru 
- Spolupráce s hlavním zákazníkem 
- Slabší pozice vůči zákazníkům (nutnost dodržování podmínek, obava 
ze ztráty zakázek i poškození reputace) 
- Velká konkurence dána odvětvím 
- Malá diferenciace služeb 
- Nízké zisky vůči objemu tržeb 
- Malé bariéry vstupu na trh pro konkurenci 
- Podmínky tendru (mohou více vyhovovat konkurenci) 
V
n
ěj
ší
 p
ů
v
o
d
 
Příležitosti Hrozby 
- Pozitivní změna ekonomické situace na trhu v tuzemsku i 
partnerských zemích 
- Pozitivní vývoj měnového kurzu 
- Výstavba nové trasy k hlavnímu zákazníkovi 
- Investice do dopravní infrastruktury 
- Využívání alternativních pohonných hmot 
- Legislativní zátěž spojená s provozováním dopravy a činností 
podniku 
- Negativní změna ekonomické situace na trhu v tuzemsku 
i partnerských zemích 
- Negativní vývoj měnového kurzu 
- Zásahy ekologických aktivistů při výstavě obchvatu k hlavnímu 
zákazníkovi 
- Dopravní omezení při výstavbě nové infrastruktury 
- Působení vlády a EU (stanovení mýtných sazeb, režimu řidičů 
AETR, o přepravě nebezpečného zboží ADR) 
- Využití služeb jiného dopravce 
- Využití jiného typu přepravy 
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5  VLASTNÍ NÁVRHY A ŘEŠENÍ 
Tato kapitola se věnuje analýze rizik převážně provozního charakteru v konkrétním 
podniku. Provozní rizika jsou taková, která mohou ohrozit činnost (provoz) podniku. Analýza 
rizik probíhala dvěma způsoby – identifikováním rizik v denním provozu firmy a zjištěním 
hrozeb ze strategické analýzy podniku respektive faktorů, které ho ovlivňují. Po provedení 
analýzy rizik následuje sestavení obecného postupu pro řízení provozních rizik v podniku 
podobných parametrů a stejném odvětví trhu. V následujících kapitolách jsou uvedeny 
potřebné analýzy a postup při rizikové analýze zjištěných hrozeb. V příloze 2 je přiložen 
registr rizik ve firmě SpedQuick Třebíč s.r.o. 
5.1 PROVEDENÍ ANALÝZY RIZIK METODOU RIPRAN 
Tato metoda byla vybrána na základě jejího intuitivního použití. Pro analýzu rizik lze 
vybrat mezi kvalitativním nebo kvantitativním přístupem. Pro účely této práce bylo vybráno 
slovní hodnocení pravděpodobností, dopadů a velikosti hrozeb. Následuje popis postupu 
v bodech při analýze rizik tak, jak to vyplývá z logiky řízení rizik a použití metody RIPRAN. 
Stejný postup byl dodržen i při zpracování této diplomové práce a analýze rizik v podniku.  
 Příprava analýzy – rozsah analýzy, příprava tabulek 
 Identifikace rizik – určení vztahu hrozba (příčina) – scénář (následek) 
 Hodnocení rizik – určení míry pravděpodobnosti, dopadu a hodnoty 
 Snižování rizika – navržení protiopatření  
 Celkové zhodnocení rizika – zhodnocení rizik po navržení protiopatření 
5.1.1 Příprava analýzy rizik ve firmě SpedQuick 
Prvním krokem při přípravě analýzy rizik byla diskuze s vedením firmy. Po ujasnění si 
očekávání na obou stranách byl stanoven rozsah řízení rizik s přihlédnutím k možné úpravě 
hranic. Důležitým faktorem je zaměřit se na ta rizika, která mohou nejvíce ohrozit činnost 
podniku. Rozsah byl ve finální podobě stanoven na analýzu provozních rizik firmy, rizik 
spojených s dopravou i ve vztahu k zakázkám, respektive na zákazníky a dodavatele. Dalším 
krokem byla diskuze o metodě použité při rozboru rizik. Byla stanovena metoda RIPRAN a to 
především z hlediska jejího vhodného použití pro řešení dané problematiky. Tuto metodu 
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mohou využívat i lidé, kteří nejsou rizikoví experti. Dohodou byla ustanovena kvalitativní 
(slovní) metoda hodnocení. To snižuje rozměr hodnotících tabulek – maximálně řádu 5.  
5.1.2 Identifikace rizik ve firmě SpedQuick 
Identifikace rizik probíhala dvěma způsoby. Prvním způsobem byla identifikace 
založena na diskuzích s vedením firmy i se zaměstnanci. Diskuze s vedením firmy byla 
přínosem především při identifikaci rizik spojených s provozem. V tomto případě se jednalo 
o identifikaci rizik „více do hloubky“ činnosti podniku. Byla objevena rizika spojená 
především s platební schopností zákazníků, rizika spojená se zaměstnanci, ve vztahu 
k zákazníkům – strach o jejich ztrátu, přizpůsobení se jejich podmínkám, vstupů do tendrů, 
navázání spolupráce s novým zákazníkem a další. Při diskuzi se zaměstnanci byla 
identifikována rizika spíše operačního charakteru. Jedná se o rizika spjatá především 
s používaným softwarem, ve vztahu k dodavatelům, komunikaci s řidiči, zákazníky 
i dodavateli. Významným faktorem při této identifikaci rizik je zjištění, která rizika jsou 
schopna ovlivňovat dílčí provozní činnosti podniku.  
Dalším způsobem byla identifikace hrozeb vyplývající ze strategické analýzy okolí 
podniku. Při této analýze byly uvažovány především faktory, které nejvíce působí na podnik 
jako takový. Měřítkem byly zejména současný stav v odvětví (vyjednávací síly a míra 
spolupráce se zákazníky, dodavateli, působení konkurence, vlastnosti odvětví dopravy, 
ekonomiky v partnerských zemích, legislativní zatížení, působení politických faktorů a další 
okolnosti), ale i zkušenosti z oboru a dlouholetá praxe v odvětví dopravy. Tyto faktory 
s největší mírou ovlivnění podniku byly následně přeneseny do příslušných kvadrantů SWOT 
matice. Z toho vyplynuly hrozby, které mohou podniku ohrozit.  
Všechna identifikovaná rizika byla následně převedena do seznamu rizik. Pro snazší 
orientaci byla rizika rozdělena do několika skupin tak, jak se vyskytují ve sledovaném 
podniku. Skupiny jsou následující:  
 provozní rizika firmy, 
 rizika používaných softwarů, 
 rizika v přepravě a dopravě zboží, 
 legislativní a smluvní rizika, 
 rizika spojená s řidičem, 
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 odvětvová rizika, 
 rizika vyplývající ze strategické analýzy. 
Na obrázku níže je graficky zobrazeno vzájemné ovlivnění skupin rizik. Šipka značí, 
kterým směrem dochází k ovlivňování mezi jednotlivými skupinami.  
 
Obrázek 7 Vzájemné ovlivnění skupin rizik v podniku SpedQuick 
Celkově bylo zjištěno 70 rizik (hrozeb), která mohou více či méně ovlivnit provoz 
firmy. Ke každé hrozbě byl následně přiřazen scénář, aby byla splněna podmínka příčina – 
následek. Ohodnocení a tím i zjištění, která rizika nejvíce působí na podnik, následuje 
v dalším kroku analýzy rizik.  
5.1.3 Hodnocení rizik ve firmě SpedQuick 
Pro hodnocení byly stanoveny v přípravné fázi analýzy tabulky řádu 5 se slovním 
hodnocením. Hodnocení rizik probíhalo stanovením hodnot mnou, ze strany vedení i za 
pomoci zaměstnanců. Je třeba přihlédnout k subjektivitě hodnocení danými lidmi a proto bylo 
finální hodnocení v tomto kroku upraveno („zprůměrováno“). Na základě hodnocení se  
vyznačí ta rizika, která jsou pro firmu největším ohrožením – rizika s hodnotou 
„velmi vysoká hodnota rizika“, „vysoká hodnota rizika“ a „střední hodnota rizika“. Rizikům 
se následně navrhnou protiopatření s přihlédnutím k co nejnižším nákladům. Hrozby 
s vysokou a velmi vysokou hodnotou jsou následující: 
 výpadek připojení k internetu, 
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 nevyhraný tender na velkou zakázku, 
 ztráta klíčového zákazníka, 
 úplná vytíženost vozidel, 
 řidič neovládá cizí jazyk, 
 špatné smluvní podmínky s poskytovatelem internetu, 
 oslabení ekonomiky v dopravě (převážně v Německu). 
Z hrozeb je patrné, že nejzranitelnější oblastí je skupina rizik spojených s provozem 
následována riziky v dopravě zboží. Po ohodnocení vyšlo najevo, že riziko dosahující 
„velmi vysokých hodnot“ je pouze jedno: Úplná vytíženost vozidel. Důsledkem úplné 
vytíženosti vozidel je odmítání dalších zakázek, tím může dojít i k poškození image firmy, ke 
snížení tržeb a nakonec i zisku.  
Poměrně významný počet rizik dosahuje střední hodnoty. Ty je potřebné průběžně 
sledovat, aby se střední hodnota postupem času a vlivem různých okolností nezvýšila. Rizika 
se střední hodnotou jsou: 
 výpadek při splácení závazků firmy, 
 komunikace v cizím jazyce (německy menší vozidla, anglicky kamiony), 
 navázání spolupráce (realizování přepravy) s neznámou firmou, 
 nesouhlasí počet naloženého a stanoveného zboží (naloženo méně/více), 
 zpoždění na dalším místě nakládky a vznik penalizace, 
 poškození vozidla nebo jeho částí, 
 málo realizovaných přeprav, 
 dopravní nehoda na cestě, zablokovaná cesta, vznik kolony, 
 řidič způsobí dopravní nehodu, 
 indisponovaný řidič (je nemocný, zraněný, opilý), 
 dopravní omezení při výstavbě nové infrastruktury, 
 působení konkurence, 
 velké náklady na přepravu, 
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 zákazník využije služeb jiného dopravce, 
 zákazník využije jiný typ přepravy. 
5.1.4 Snižování rizik ve firmě SpedQuick 
Snižování rizik bylo prováděno s ohledem na vynaložení co nejmenších nákladů na 
realizaci. Zásadní pozornost při snižování rizik probíhá tam, kde vyšla střední hodnota rizika 
a vyšší – celkem zjištěných 23 rizik. Navržením opatření by se měly hodnoty rizik snížit. Ke 
každému navrženému opatření je přiřazena odpovědná osoba a náklady. Největší položku činí 
náklady na provedení marketingu pro získání nového zákazníka (respektive účasti na novém 
výběrovém řízení zakázky) v případě jeho ztráty – nejvýše 20 tisíc korun za rok. Další 
náklady mohou být vynaloženy na kurzy cizího jazyka – 400 Kč za hodinu kurzu pro dva 
zaměstnance a na telefonní služby. Jejich výše se odvíjí dle míry a množství komunikace – 
3 Kč za SMS a 11 Kč za telefonní hovor do zahraničí.. Při určování nákladů se počítalo 
s pesimistickou variantou. Níže je uvedena přehledná tabulka navržených protiopatření včetně 
nákladů proti působení rizik s hodnotou střední a vyšší.  
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Tabulka 11 Navržená opatření snižující rizika 
Č. Hrozba (Příčina) Hodn. Opatření Odpovědnost Náklady N. hodn. 
2 Výpadek připojení k internetu VHR 
Kontaktovat poskytovatele a žádat 
neprodleně nápravu 
Vedení 0 Kč SHR 
14 
Nevyhraný tender (jednou za dva roky) u 
klíčového obchodního partnera 
VHR 
Přizpůsobit se podmínkám tenderu, účastnit 
se jiných tendrů 
Vedení 
20000 Kč / 
rok 
SHR 
19 Ztráta klíčového zákazníka VHR 
Navázání spolupráce s jinými zákazníky 
Vedení, 
zaměstnanci 
20000 Kč / 
rok 
SHR 
20 Výpadek při splácení závazků firmy SHR 
Tvorba finanční rezervy delší než splatnost 
faktur 
Vedení 0 Kč SHR 
23 Komunikace v cizím jazyce SHR 
Absolvovat kurz cizího jazyka zaměřeného 
na odborné znalosti v dopravě  
Zaměstnanci, 
školitelé jazyku 
400 Kč / hod. NHR 
25 
Navázání spolupráce (realizování přepravy) 
s neznámou firmou 
SHR 
Provést důkladné analýzy o partnerovi a 
jeho platební schopnosti 
Vedení 0 Kč NHR 
26 
Nesouhlasí počet naloženého a stanoveného 
zboží (naloženo méně) 
SHR 
Na místě nakládky i přes dispečink provést 
zpětnou kontrolu naloženého zboží  
Řidič, dispečink 3 Kč / SMS NHR 
27 
Nesouhlasí počet naloženého a stanoveného 
zboží (naloženo více) 
SHR 
Na místě nakládky i přes dispečink provést 
zpětnou kontrolu naloženého zboží  
Řidič, dispečink 3 Kč / SMS NHR 
35 
Zpoždění na dalším místě nakládky a vznik 
penalizace 
SHR 
O zpoždění informovat dispečink i 
zákazníky 
Řidič, dispečink 3 Kč / SMS SHR 
37 Poškození vozidla nebo jeho částí SHR 
Před započetím jízdy zkontrolovat vozidlo 
(např. podle check listu) 
Řidič 0 Kč NHR 
40 Málo realizovaných přeprav SHR Upravit podmínky potenciálních přeprav Vedení 0 Kč NHR 
41 Úplná vytíženost vozidel VVHR 
Snížit počet zakázek, zajistit další nová 
vozidla 
Vedení 
Dle 
požadavků 
VHR 
44 
Dopravní nehoda na cestě, zablokovaná cesta, 
vznik kolony 
SHR 
Včasné sledování dopravní situace na trase  
Řidič, dispečink 0 Kč NHR 
63 
46 Způsobení dopravní nehody SHR 
Poučit řidiče o důsledném sledování 
dopravní situace a věnování se řízení 
Vedení 0 Kč NHR 
47 
Indisponovaný řidič (je nemocný, zraněný, 
opilý) 
SHR 
Na řidiče uvalit sankci, mít v záloze jiného 
řidiče 
Vedení 0 Kč NHR 
50 Neovládá cizí jazyk VHR 
Absolvovat kurz cizího jazyka zaměřeného 
na základní odborné pojmy a znalosti v 
dopravě  
Vedení, řidič, 
školitel jazyka 
400 Kč / hod.  SHR 
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Špatné smluvní podmínky s poskytovatelem 
internetu 
VHR 
Nastavit vhodné podmínky SLA  
Vedení, 
poskytovatel 
0 Kč SHR 
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Oslabení ekonomiky v dopravě (převážně 
v Německu) 
VHR 
Sledovat ekonomickou situaci na trhu, 
přesunout se na stabilnější trh 
Vedení 0 Kč SHR 
61 Působení konkurence SHR 
Přizpůsobit se aktuálním podmínkám na 
trhu 
Vedení 0 Kč NHR 
62 Velké náklady na přepravu SHR 
Využívat alternativní zdroje PHM, nové 
technologie, spolupracovat s levnějším 
dodavatelem 
Vedení 0 Kč NHR 
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Dopravní omezení při výstavbě nové 
infrastruktury 
SHR 
Před započetím jízdy uvažovat alternativní 
trasu mimo dopravní omezení 
Řidič, dispečink 0 Kč NHR 
69 Zákazník využije služeb jiného dopravce SHR Nabídnout zákazníkovi lepší podmínky Vedení 0 Kč NHR 
70 Zákazník využije jiný typ přepravy SHR Nabídnout zákazníkovi lepší podmínky Vedení 0 Kč NHR 
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5.1.5 Celkové zhodnocení rizika ve firmě SpedQuick 
Z celkového počtu 70 rizik si vyžádalo snížení 23 z nich. Z toho bylo původně 7 rizik 
hodnocených jako vysokých respektive velmi vysokých. Zbylých 16 rizik bylo střední 
hodnoty. Rizika nižší než střední hodnota nejsou pro podnik ohrožující. Navržením opatření 
pro snížení zůstalo celkem 8 rizik se střední hodnotou respektive jedno riziko s vysokou 
hodnotou. Pro srovnání – původně byl podnik ohrožen ve zhruba 33 % rizik a po navržení 
opatření se snížila tato hodnota na necelých 13 %. Z těchto 13 % je pouze jedno riziko 
dosahující vysoké hodnoty. Procentuální vyjádření pomůže lépe odhadnout finální 
zhodnocení rizik podniku. Lze tedy konstatovat, že podnik byl před navrženými opatřeními 
ohrožen riziky ze zhruba jedné třetiny, přičemž po navržení může dojít k ohrožení podniku ve 
zhruba třinácti procentech. To je nízká hodnota, která nemůže podnik příliš ohrozit, pokud 
zůstanou zachovány stávající vnitřní i vnější podmínky. Stále však platí, že rizika vynesená do 
registru rizik se musí pravidelně kontrolovat, aby změnou některých podmínek nedošlo 
k jejich zvýšení. Se změnou podmínek se také může riziko změnit v příležitost pro podnik. 
Doporučuji tedy podniku zachovat stávající způsob managementu a přístupu k podnikatelské 
činnosti jako takové s přihlédnutím k možnému vzniku rizik, které byly v průběhu analýzy 
identifikovány. Proto doporučuji podniku pro řízení rizik používat metody RIPRAN a rizika 
pravidelně analyzovat. V případě jejich výskytu (a dle hodnoty) jsou doporučena opatření ke 
snížení rizik, která by měla být neprodleně realizována, aby nedošlo k ohrožení činnosti 
podniku.  
5.2 DOPORUČENÝ POSTUP ANALÝZY PROVOZNÍCH RIZIK 
DOPRAVNÍCH FIREM 
Velmi důležité je znát specifika dopravního odvětví respektive specifická rizika, která 
v se tomto odvětví vyskytují. Těmi nejzásadnějšími jsou rizika vyplývající z velikosti trhu, 
rivality mezi konkurenty, malou diferenciací produktu, nenahraditelností silniční dopravy, 
vysokými náklady na přepravu, nízkými zisky a především pozdní splatností faktur. Dalšími 
specifiky jsou rizika vyplývající z ekonomické síly států EU respektive síly zákazníků, 
důležité jsou i síly dodavatelů a postoj státu k dopravnímu odvětví, míře investic do nové 
infrastruktury, vzdělání, podpory podnikání apod. Na grafice níže je zobrazen doporučený 
postup analýzy (provozních) rizik dopravních firem, tak jak vychází z této diplomové práce. 
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Obrázek 8 Obecný postup analýzy rizik u dopravně-spedičních firem 
Samotný obecný postup je použitelný jako elementární způsob řízení rizik. Každý 
podnik by měl mít zaveden svůj systém managementu rizik, ať už se jedná o ERM, systém 
řízení rizik vycházející z normy ISO 31000 nebo svůj interní systém řízení rizik dle 
požadavků a potřeb podniku.  
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6  DISKUZE 
Tato diplomová práce se zabývá problematikou provozních rizik v dopravně-
spedičním podniku. V první části byla proto provedena analýza současného stavu 
problematiky provozních rizik v podnicích, jak v různých zemích světa, tak i oborech 
podnikání. Poté následuje analýza problematiky v oblasti dopravy. Při analýze problematiky 
provozních rizik bylo zjištěno, že provozní rizika jsou nejasně definovaná. Existuje více 
názvosloví spojujících se s provozními riziky dle definic různých autorů. To je příčinou 
možných nejasností jak při vyhledávání potřebné literatury a zdrojů, ale především při jejím 
následném použití ve firmě, které nemusí být pro společnost relevantní. Z tohoto důvodu se 
diplomová práce snaží problematiku provozních rizik sjednotit. Provedením rešerše zdrojů 
vyšlo najevo, že nejlépe vystihuje termín provozních rizik cizojazyčný pojem enterprise risks. 
Řízení provozních rizik poté vystihuje cizojazyčný Enterprise risk management (ERM). Další 
způsob pro řízení provozních rizik je použití ISO normy 31000. Provozní rizika se vyskytují 
u všech druhů podniků a použitím ERM (nebo ISO 31000) je možno je efektivně řídit. Je 
třeba důkladně zvážit použití některého prostředku pro management rizik dle potřeb 
a požadavků, velikosti, oboru podnikání, procesů a dalších vlastností podniku. Každé odvětví 
má svá specifika, ke kterým je nutné přihlédnout při řízení rizik.  
Specifikům odvětví se věnuje další část analýzy problematiky – stavu v dopravě. Je na 
místě říci, že doprava je klíčová pro zajištění ekonomického růstu dané země nebo zemí 
Evropské unie. Jedná se o nejrozšířenější druh přesunu věcí a lidí a proto je na něm nejvíce 
závislá ekonomika a její růst. V zemích Evropské unie v dopravě, co se přínosu ekonomiky 
týče, naprosto dominuje Německo. Předpokladem pro zajištění trvalého růstu je investování 
do výstavby kvalitní dopravní infrastruktury, zajistit vzdělání personálu, kvalitní smluvní 
vztahy, obnovovat vozový park firem v dostatečné míře. V neposlední řadě je velmi důležitou 
podmínkou součinnost a podpora státu. Odvětví dopravy je ve velké míře regulováno 
legislativními požadavky. Jedná se o řadu zákonných norem, nařízení a vyhlášek z tuzemska 
i EU. Další regulací dopravy ze strany států je existence mýtného v zemích Evropské unie. Se 
specifiky dopravního odvětví souvisí i specifická rizika. Dopravní odvětví je enormní trh, kde 
existuje velká konkurence. Nejčastějším problémem a hlavně největším rizikem je pozdní 
splatnost faktur za provedené služby. Tomuto hlavnímu provoznímu riziku čelí firmy napříč 
celým odvětvím ve všech částech Evropy. Jedná se o závažné ohrožení dopravních podniků 
především proto, že ke splatnosti dochází většinou až téměř měsíc po době splatnosti. Po tuto 
67 
dobu si podniky musí zajistit jiné peněžní toky, aby byly schopny dostávat svým závazkům. 
Dalšími riziky odvětví, která plynou z analýzy stavu jsou především bezpečnostní rizika 
spojená s přepravou, nakládkou, vykládkou.  
Z provedené analýzy problematiky provozních rizik v dopravních firmách vyplývá, že 
nejčastější provozní rizika firem jsou především poškození reputace na trhu, značky a image 
firmy, legislativní rizika, dále rizika z oblasti finanční a investiční – platební neschopnosti, 
ztráta likvidity, měnová rizika, špatná investiční rozhodnutí. Při porovnání, jakým rizikům 
čelí vybraná firma pro zpracování této diplomové práce je možné zjistit, že se provozní rizika 
firmy SpedQuick neliší od jiných analyzovaných podniků. I ve SpedQuicku se nejvíce obávají 
rizik platební neschopnosti právě kvůli pozdním splatnostem od svých partnerů, dále existuje 
obava o ztrátu zákazníků, poškození image firmy, protože na velkém a specifickém trhu se 
negativní informace o podniku velmi rychle šíří. Dalšími riziky jsou legislativní a smluvní 
rizika, oslabení ekonomiky v Německu, měnová rizika a snížení tržeb a zisku. Všechna tato 
uvedená rizika korespondují s riziky identifikovanými u jiných analyzovaných podniků. 
Dle analýzy problematiky vyplynulo, že firmy napříč různými obory, umístěním sídla 
ve světě, způsobu vedení, organizační struktuře, použitých technologií apod. se snaží zavádět 
jednotný systém řízení rizik. Může se jednat o řízení podnikových rizik ERM, normu 
ISO 31000 věnující se řízení rizik nebo jiný systém řízení rizik, který nejvíce vyhovuje dané 
firmě s konkrétními požadavky na management rizik. 
Ve vybraném podniku ani jeden ze jmenovaných prostředků k řízení rizik není 
zaveden. To může být dáno například velikostí firmy (jedná se o malý podnik), specifikům 
oboru, neznalostí existence možnosti využití těchto prostředků, vznikem finančních nákladů 
na zajištění systémů pro řízení rizik, možnou zátěží na lidské zdroje (nejen uvnitř firmy) nebo 
používáním jiného dostačujícího způsobu pro management rizik vyplývajícího z povahy 
oboru podnikání – například empirické zkušenosti vedení. 
Jediným částečným řešením pro řízení rizik ve firmě je použití databáze informací 
Bisnode. Vedení firmy používá k rozhodování o navázání spolupráce s novými zákazníky 
(ale i ke zjištění současné situace stávajících zákazníků) databázi poskytovatele 
ekonomických informací o podnicích a podnikatelích. Tím se snaží snížit možná rizika 
s navázáním spolupráce s platebně neschopným obchodním partnerem vyfiltrováním 
potřebných údajů. Výhodou použití databáze Bisnode je široké spektrum podniků z celého 
světa. Dalším přínosem je možnost koupě databáze dle potřeby sledovaného odvětví – 
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v konkrétním případě se jedná o databáze firem z odvětví dopravy. K využívání databáze 
Bisnode firma přistoupila především ze své podstaty podnikání. Z analýzy problematiky 
vyplývá, že firmy podnikající v dopravě mají velmi špatnou platební morálku, proto se 
v tomto ohledu jedná o jedno z nejzávažnějších rizik, které se firma snaží snižovat 
používáním dané databáze. Ekonomická situace firemních partnerů je klíčovým prvkem jejich 
podnikatelské činnosti a proto ji musí důkladně sledovat. V databázi je uveden ekonomický 
stav podniků i z evropských zemí, které jsou cílové destinace dopravních přeprav. Vedení 
SpedQuicku musí zajistit, že bude schopna dostávat svým závazkům. Proto je velmi důležité, 
znát solventnost svých partnerů, od kterých inkasují peníze. Pokud dojde ke zjištění 
nesolventního partnera, s takovým je nutné co nejdříve ukončit spolupráci a další již 
nenavazovat. Vybranému podniku doporučuji, aby využívali metodu RIPRAN pro řízení 
rizik. S touto metodou jsou vedení i zaměstnanci seznámeni, existuje tedy předpoklad, 
že v budoucnosti bude tento způsob řízení rizik zaveden a pravidelně využíván. 
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ZÁVĚR 
Cílem diplomové práce bylo provedení analýzy provozních rizik dopravně-spediční 
firmy. Součástí byl výběr vhodné metody, její aplikace na konkrétní podnik, identifikace 
podnikových rizik a navržení protiopatření sloužící k minimalizaci rizik. Závěrem byl 
sestaven obecný postup analýzy rizik a určeno doporučení pro řízení rizik ve vybraném 
podniku.  
V současné moderní době, rychlých změnách při podnikatelské činnosti a především 
individualitám spjatých s odvětvím dopravy je nutné mít v podniku zaveden prostředek pro 
řízení provozních rizik. Problémem je, že provozní riziko není jednoznačně definované. 
K pochopení tohoto termínu slouží analýza současného stavu problematiky řízení provozních 
rizik. Z provedené analýzy také vyplynulo, že v dnešní době se čím dál víc podniků snaží 
prostředek pro řízení provozních rizik zavádět. Jedním z nich je řízení podnikových rizik 
ERM. Výhoda ERM je především v možnosti řízení rizik v komplexním holistickém pohledu. 
Tam je zahrnuto mimo identifikování, měření, snížení rizik i využití rizik ve prospěch 
podniku. ERM využívá znalosti okolí podniku, které ovlivňuje i jeho hodnotu. Další výhodou 
je analyzování rizik napříč všemi úrovněmi managementu. Nevýhodou je především to, že je 
zaváděn častěji u velkých podniků. S určitými úpravami je samozřejmě možné tento způsob 
zavést i u malých podniků. Druhým prostředkem pro řízení rizik je mezinárodní standard pro 
řízení rizik dle ISO 31000. Ten poskytuje návody, principy, procesy a další způsoby, jak řídit 
rizika. Zavedení je dobrovolné a je spojeno s vynaložením finančních prostředků.  
Ve vybraném podniku nemají zaveden ani jeden z prostředků řízení rizik. Firma pro 
řízení rizik, plynoucích ze specifika odvětví dopravy, využívá softwarové podpory respektive 
databáze platební schopnosti jejich partnerů. Nejzávažnějším rizikem v dopravním odvětví je 
právě nedostávání závazků včas a v plné výši do konce doby splatnosti. To může ohrozit 
především podnikový tok peněz. Pokud nebude podnik dostávat včas zaplaceno, může se 
i ten, ne vlastní vinou, dostat do platební neschopnosti. Tím může dojít k poškození image 
a reputace firmy. Tato hrozba je celosvětově vnímána jako jedna z nejvíce ohrožujících 
podnikatelskou činnost. Protože v podniku nemají zaveden obecně použitelný způsob pro 
řízení rizik, doporučuji využít metodu RIPRAN, která byla použita v konkrétním vybraném 
podniku. Vedení firmy bylo seznámeno s kvalitativní metodou hodnocení pravděpodobnosti, 
dopadu a celkové hodnoty rizika. Při hodnocení rizik (pravděpodobnosti a dopadu) je třeba 
přihlédnout k subjektivitě hodnotící osoby, jejím znalostem a zkušenostem. V ideálním 
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případě by měl být sestaven hodnotící tým ze všech uvažovaných oblastí. Po provedení 
hodnocení obecně platí, že je na určení vedení, jakou hodnotu rizika je ještě podnik schopen 
přijmout respektive na jakou hodnotu rizika je třeba navrhnout protiopatření. Za předpokladu, 
že v podniku není zaveden žádný způsob managementu rizik, může využít obecný 
doporučený postup navržený v kapitole 5.2. Dalším doporučením je pravidelná analýza rizik. 
Buď dle pravidelného časového intervalu nebo po zjištění změn v okolí podniku 
vyplývajících ze strategické analýzy.  
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 Příloha 1: Souhrnný přehled o silniční nákladní dopravě 
Tabulka 12 Souhrnný přehled o silniční nákladní dopravě (v tisících tun) [53] 
  2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 
Přeprava zboží celkem  474883  447956  466034  461144  444574  453537  431855  370115  355911  349278  339314  351517  386243  333068  
podle druhu dopravy:                             
- vnitrostátní 439725  411367  428256  423598  398070  407741  382420  325052  301453  288581  281398  289146  324129  286249  
- mezinárodní celkem 35 158  36 589  37 778  37 546  46 503  45 796  49 434  45 062  54 458  60 697  57 916  62 372  62 114  46 820  
- v tom:  vývoz 19 007  19 313  18 983  17 653  20 525  19 618  19 669  18 582  21 019  23 083  22 116  25 030  26 132  20 291  
               dovoz 13 768  15 070  15 569  14 057  17 021  16 652  17 888  14 873  18 705  19 802  18 436  20 028  19 923  15 997  
 
 
 Příloha 2: Registr rizik ve firmě SpedQuick Třebíč s.r.o.  
Pozn.: P = Pravděpodobnost, D = Dopad, H = Hodnota rizika 
Č. Hrozba (Příčina) Scénář (Následek) P D H 
  Software pro sledování nabídky a poptávky dopravních přeprav       
1 Nezaplacená licence na používání softwaru Software nelze využít, znemožnění realizace přeprav VNP VND VNHR 
2 Výpadek připojení k internetu Software nelze využít, znemožnění realizace přeprav NP VVD VHR 
3 Chyba v programu Software nelze využít, znemožnění realizace přeprav NP SD NHR 
4 Neintuitivní obsluha a ovládání programu 
Pomalá orientace v programu, realizace konkrétní přepravy jiným 
dopravcem 
NP SD NHR 
5 Chyba při zadávání parametrů přepravy Vznik časového prostoje při další komunikaci NP VD SHR 
6 Chyba při filtrování přeprav 
Vznik časového prostoje při nápravě filtrování, možnost realizace 
konkrétní přepravy jiným dopravcem 
NP ND VNHR 
7 Pozdní aktualizace aktuálních přeprav v softwaru Ztráta možné přepravy, kterou realizuje jiný rychlejší dopravce VNP SD NHR 
8 
Ukončení vývoje interního softwaru firmy (pro generování a 
odeslání podrobností přeprav mailem dopravci) 
Konec aktualizace programových částí v případě potřeby, Vývoj 
kompletního nového interního softwaru 
VNP ND VNHR 
9 Nepřehlednost programu 
Vznik časového prostoje při orientaci v programu, možnost 
realizace konkrétní přepravy jiným dopravcem 
NP SD NHR 
10 
Konání školení práce v používaných softwarech jednou ročně 
v místě sídla firmy 
Obtížná orientace v programech SP ND NHR 
      
   
  Provozní rizika firmy 
   
11 Ztráta zaměstnance Větší tlak na stávající zaměstnance NP ND VNHR 
12 Ztráta klíčového zaměstnance Větší tlak na stávající zaměstnance NP VD SHR 
13 Ztráta člena vedení firmy Ohrožení pokračující činnosti podniku VNP ND VNHR 
14 
Nevyhraný tender (jednou za dva roky) u klíčového 
obchodního partnera 
Ztráta klíčového zákazníka SP VVD VHR 
15 Neproplácení faktur od zákazníků Neschopnost dostát svým závazkům včas, snížení důvěryhodnosti SP SD SHR 
 firmy 
16 Působení konkurence Ztráta zákazníka SP SD SHR 
17 Neadekvátní přístup k zákazníkům Ztráta zákazníka VNP SD NHR 
18 Změny ve vedení firem zákazníků SpedQuick Ztráta zákazníka VNP SD NHR 
19 Ztráta klíčového zákazníka Snížení počtu / objemu tržeb a zisku SP VD VHR 
20 Výpadek při splácení závazků firmy 
Neschopnost dostát svým závazkům včas, snížení důvěryhodnosti 
firmy 
NP VD SHR 
21 Porušení (dopravních) předpisů (chyba ze strany firmy) Uhrazení vzniklé pokuty NP ND VNHR 
22 Spolupráce s nespolehlivým partnerem Snížení počtu / objemu tržeb a zisku NP ND VNHR 
23 
Komunikace v cizím jazyce (německy menší vozidla, anglicky 
kamiony) 
Vznik problémů v komunikaci SP SD SHR 
24 Nesplácení operačního leasingu pořízeného na koupi vozidla Vznik penále, možnost odebrání vozidla  VNP ND VNHR 
25 
Navázání spolupráce (realizování přepravy) s neznámou 
firmou 
Možnost vzniku pohledávek (nezaplatí za dopravu) VP ND SHR 
      
   
  Rizika v přepravě a dopravě zboží 
   
26 
Nesouhlasí počet naloženého a stanoveného zboží (naloženo 
méně) 
Vozidlo přepravuje méně zboží, cestou se mohlo naložit další 
zboží 
VP ND SHR 
27 
Nesouhlasí počet naloženého a stanoveného zboží (naloženo 
více) 
Firma dostává příplatek za další naložené zboží nad stanovený 
počet 
VP ND SHR 
28 Nedodržení pracovního režimu řidičů (dohoda AETR) Vznik peněžité pokuty  NP SD NHR 
29 
Porušení Úmluvy CMR (Úmluva o přepravní smlouvě 
v mezinárodní dopravě) 
Náhrada vzniklé škody nebo újmy NP ND VNHR 
30 
Porušení zákazu jízdy mimo určenou dobu a období (neděle, 
státní svátky i na území států EU) 
Peněžní pokuta VNP ND VNHR 
31 
Čas příjezdu na místo nakládky mimo stanovená časová okna 
(dříve nebo později) 
Penalizace za časové prodlení NP ND VNHR 
 32 Nenahlášení příjezdu ve stanovený čas předem Penalizace za časové prodlení NP SD NHR 
33 Zdržení jiného přepravce na místě nakládky Vznik časového prostoje  NP ND VNHR 
34 Nedostatek informací o místě a způsobu nakládky Možné zdržení se při cestě do cílové destinace NP SD VNHR 
35 Zpoždění na dalším místě nakládky a vznik penalizace Penalizace za časové prodlení SP SD SHR 
36 
Vozidlo nedisponuje potřebnými prvky a prostředky (např. v 
případě přepravy zboží typu ADR) 
Peněžní pokuta VNP ND VNHR 
37 Poškození vozidla nebo jeho částí Vznik nákladů na opravu SP SD SHR 
38 
Dopravní omezení vztahující se na kamiony na silnicích první 
třídy v Německu 
Přepočítání dopravní trasy, možnost zdržení a většího nájezdu km SP ND NHR 
39 Pozdní výroba / nakládka ze strany poptávajícího přepravu 
Vznik časového prostoje nebo platba za marný nájezd v případě 
nerealizování přepravy 
NP ND VNHR 
40 Málo realizovaných přeprav Nedostatečná vytíženost vozidel NP VD SHR 
41 Úplná vytíženost vozidel Ztráta potenciálních tržeb, snížení zisku, poškození dobré pověsti VP VD 
VVH
R 
42 Porucha navigačního systému ve vozidle Řidič dojede na místo určení mimo předem stanovený čas NP ND VNHR 
43 Nefunkční mobilní telefon 
Znemožnění komunikace s řidičem a zasláním podrobností o 
cílové lokaci nakládky 
NP SD NHR 
44 Dopravní nehoda na cestě, zablokovaná cesta, vznik kolony Zdržení, možnost vzniku peněžní penalizace SP SD SHR 
45 
Řidič má nepřesné údaje o přepravě (adresa, název firmy, typ 
přepravy, kód zboží) 
Zdržení při kontrole a opravě údajů NP SD NHR 
      
   
  Rizika spojená s osobou řidiče 
   
46 Způsobení dopravní nehody Náklady na opravu, nedodržení časového harmonogramu přepravy SP SD SHR 
47 Indisponovaný řidič (je nemocný, zraněný, opilý) Řidič nemůže řídit SP SD SHR 
48 Nedisponuje ŘP na danou skupinu vozidla Řidič nemůže řídit VNP SD NHR 
 49 Nedisponuje potřebným školením na speciální typ přepravy Řidič nemůže řídit vozidla se speciálním typem nákladu VNP SD NHR 
50 Neovládá cizí jazyk Vznik problémů v komunikaci VP SD VHR 
51 Porušení dopravních předpisů (chyba řidiče) Peněžní pokuta SP VND NHR 
52 Porušení zákazu parkování a přespání řidiče v dodávce Peněžní pokuta VNP VND VNHR 
      
   
  Legislativní a smluvní rizika 
   
53 Přeprava nebezpečných věcí (ADR) vozidlem firmy Peněžní pokuta VNP SD NHR 
54 Legislativní a byrokratická zátěž spojená s provozem firmy Vznik sankcí vůči firmě daných zákonem VNP SD NHR 
55 Nedodržení smluv se zákazníky Sankce vyplývající z porušení smlouvy VNP SD NHR 
56 Špatné smluvní podmínky s poskytovatelem internetu Nefunkční připojení k internetu na delší dobu, ztráta zakázek VVP SD VHR 
57 Nedodržení smlouvy s čerpací stanicí Dražší pohonné hmoty při menším odběru VNP VND VNHR 
58 
Dopravce-dodavatel poruší individuální smlouvu při 
objednávce dopravy 
Snížení tržeb VNP ND VNHR 
      
   
  Rizika odvětví 
   
59 
Oslabení, poškození hlavního dodavatele přepravy (DHL, 
Seifer logistics, ISDB logistik, ...) 
Menší objem zakázek  VNP VND VNHR 
60 Oslabení ekonomiky v dopravě (převážně v Německu) Menší objem zakázek  SP VD VHR 
61 Působení konkurence Větší tlak na cenu přeprav SP SD SHR 
62 Velké náklady na přepravu Nízký zisk v poměru k peněžnímu toku NP VD SHR 
      
   
  Rizika vyplývající ze strategické analýzy podniku 
   
 63 
Legislativní zátěž spojená s provozováním dopravy a činností 
podniku 
V případě nedodržení zákonných norem vzninou firmě peněžní 
sankce vůči státu 
VNP SD NHR 
64 
Negativní změna ekonomické situace na trhu v tuzemsku i 
partnerských zemích 
Snížení poptávky po dopravních službách, snížení tržeb a zisku VNP VD NHR 
65 Negativní vývoj měnového kurzu Snížení tržeb a zisku VNP VD NHR 
66 
Zásahy ekologických aktivistů při výstavě obchvatu 
k hlavnímu zákazníkovi 
Zpoždění výstavby přímé trasy k hlavnímu zákazníkovi SP ND NHR 
67 Dopravní omezení při výstavbě nové infrastruktury 
Zpoždění na trase do cílové destinace, možnost vzniku sankce za 
časovou prodlevu 
SP 
 
SD SHR 
68 
Působení vlády a EU (stanovení mýtných sazeb, režimu řidičů 
AETR, o přepravě nebezpečného zboží ADR) 
Zvýšení nákladů na převoz NP ND VNHR 
69 Zákazník využije služeb jiného dopravce Snížení tržeb a zisku NP VD SHR 
70 Zákazník využije jiný typ přepravy Snížení tržeb a zisku NP VD SHR 
 
Příloha 3: Registr rizik ve firmě SpedQuick Třebíč s.r.o. po navržení opatření  
Č. Opatření Odpovědnost Náklady N. hodnota 
  
  
    
1 Nastavit upomínku pro včasnou platbu Vedení 0 Kč VNHR 
2 Kontaktovat poskytovatele a žádat neprodleně nápravu Vedení 0 Kč SHR 
3 Program aktualizovat na jeho nejnovější verzi odstraňující případné chyby Vedení, poskytovatel SW 3150,- + DPH VNHR 
4 Absolvovat školení práce s programem, učení se navzájem mezi zaměstnanci Zaměstnanci 0 Kč VNHR 
5 Důsledná kontrola zadaných parametrů Zaměstnanec dispečinku 0 Kč NHR 
6 Důsledná kontrola při filtraci parametrů Zaměstnanec dispečinku 0 Kč VNHR 
7 Provést servis počítače a tím ho zrychlit Vedení, servis IT 1 000 Kč VNHR 
8 
Vědět, kdy dojde k ukončení smlouvy (tu prodloužit nebo zrušit), případně 
navázat spolupráci s jiným vývojářem 
Vedení 0 Kč VNHR 
9 Absolvovat školení práce s programem, učení se navzájem mezi zaměstnanci Zaměstnanci 0 Kč VNHR 
10 Absolvovat školení i v jiných místech než jenom v sídle firmy Vedení, zaměstnanci 0 Kč VNHR 
   
    
11 Před ukončením výpovědní lhůty vypsat výběrové řízení na nového zaměstnance Vedení 0 Kč VNHR 
12 
Na pozici klíčového zaměstnance přesunout nejzkušenějšího stávajícího 
zaměstnance 
Vedení 0 Kč NHR 
13 Přerozdělit si odpovědnosti a pravomoci mezi zbývající členy vedení firmy Vedení 0 Kč VNHR 
14 Přizpůsobit se podmínkám tenderu, účastnit se jiných tendrů Vedení 20000 Kč / rok SHR 
15 Odprodat stávající pohledávky Vedení 0 Kč NHR 
16 Přizpůsobit se aktuálním podmínkám na trhu Vedení 0 Kč NHR 
17 Přizpůsobit se požadavkům zákazníka Vedení 0 Kč VNHR 
18 Novému vedení firem zákazníků nabídnout přijatelnější podmínky přeprav Vedení 0 Kč VNHR 
19 Navázání spolupráce s jinými zákazníky Vedení, zaměstnanci 20000 Kč / rok SHR 
20 Tvorba finanční rezervy delší než splatnost faktur Vedení 0 Kč SHR 
21 
Proškolit řidiče, aby při zjištění porušení předpisů (vozidlo v nepřípustném 
technickém stavu) neprodleně informoval firmu 
Vedení, školící středisko 0 Kč VNHR 
22 
Před započetím spolupráce provést důkladné analýzy o partnerovi a jeho platební 
schopnosti 
Vedení 0 Kč VNHR 
23 Absolvovat kurz cizího jazyka zaměřeného na odborné znalosti v dopravě 
Zaměstnanci, školitelé 
jazyku 
400 Kč / hod NHR 
24 V peněžním toku si vyčlenit finanční prostředky na splácení operačního leasingu Vedení 0 Kč VNHR 
25 
Před započetím spolupráce provést důkladné analýzy o partnerovi a jeho platební 
schopnosti 
Vedení 0 Kč NHR 
  
    
26 Na místě nakládky i přes dispečink provést zpětnou kontrolu naloženého zboží Řidič, dispečink 3 Kč / SMS NHR 
27 Na místě nakládky i přes dispečink provést zpětnou kontrolu naloženého zboží Řidič, dispečink 3 Kč / SMS NHR 
28 Důsledně sledovat časový režim řidiče Řidič, dispečink 3 Kč / SMS VNHR 
29 
Proškolit vedení firmy, dispečery, řidiče i zákazníky o Úmluvě CMR a důsledně 
ji dodržovat 
Vedení 0 Kč VNHR 
30 Před započetím dopravy přes/do dané země zjistit období zákazů jízd Řidič, dispečink 0 Kč VNHR 
31 Znát časové okno a to striktně dodržet, v případě zdržení informovat o zpoždění Řidič, dispečink 0 Kč VNHR 
 32 Znát časové okno příjezdu, včas se ohlásit na místě nakládky Řidič, dispečink 0 Kč VNHR 
33 O zpoždění informovat dispečink i zákazníky Řidič, dispečink 3 Kč / SMS VNHR 
34 Požádat dispečink o zjištění více informací od zákazníka Dispečink 3 Kč / SMS VNHR 
35 O zpoždění informovat dispečink i zákazníky Řidič, dispečink 3 Kč / SMS SHR 
36 Zjistit, které prvky chybí, pořídit je a vybavit jimi vozidlo Řidič, vedení 0 Kč VNHR 
37 Před započetím jízdy zkontrolovat vozidlo (např. podle stanovného check listu) Řidič 0 Kč NHR 
38 Před započetím jízdy uvažovat alternativní trasu mimo omezující cestu Řidič, dispečink 0 Kč VNHR 
39 Před dojezdem do místa nakládky se ujistit o dokončení výroby Dispečink 11 Kč / min VNHR 
40 Upravit podmínky potenciálních přeprav Vedení 0 Kč NHR 
41 Snížit počet zakázek, zajistit další nová vozidla Vedení 
 
VHR 
42 Použít cestovní atlas, popř. navigace přes dispečink - SMS zprávy o trase jízdy Řidič, dispečink 3 Kč / SMS VNHR 
43 Pořídit záložní mobilní telefon Vedení 3 000 Kč VNHR 
44 Včasné sledování dopravní situace na trase (může sledovat řidič i dispečink) Řidič, dispečink 0 Kč 
 
45 Několikanásobná kontrola údajů ze strany řidiče i dispečinku Řidič, dispečink 3 Kč / SMS VNHR 
  
    
46 Poučit řidiče o důsledném sledování dopravní situace a věnování se řízení Vedení 0 Kč NHR 
47 Na řidiče uvalit sankci, mít v záloze jiného řidiče Vedení 0 Kč NHR 
48 Zajistit jiného řidiče, který disponuje ŘP na daný typ vozidla Vedení 0 Kč VNHR 
49 Zajistit více řidičů, kteří disponují potřebnými povoleními pro přepravu nákladů Vedení 0 Kč VNHR 
50 
Absolvovat kurz cizího jazyka zaměřeného na základní odborné pojmy a znalosti 
v dopravě 
Vedení, řidič, školitel 
jazyka 
400 Kč / hod SHR 
51 
V případě vzniku porušení předpisů udělit konkrétnímu řidičovi napomenutí nebo 
peněžní sankci (ze strany firmy) 
Vedení 0 Kč VNHR 
52 Proškolit řidiče o zákazu parkování Vedení 0 Kč VNHR 
  
    
53 Průběžně sledovat aktuální situaci v legislativě Vedení 0 Kč VNHR 
54 Průběžně sledovat aktuální situaci v legislativě Vedení 0 Kč VNHR 
55 
Pokud existuje možnost nedodržení podmínek - spolupráci nenavazovat, 
popřípadě snaha o úpravu podmínek nebo snížení sankcí 
Vedení 0 Kč VNHR 
 56 Nastavit vhodné podmínky SLA 
Vedení, poskytovatel 
internetu 
0 Kč SHR 
57 Pravidelně odčerpat potřebné množství PHM Vedení, řidič 0 Kč VNHR 
58 Uvalit na dopravce sankce za porušení smlouvy Vedení 0 Kč VNHR 
  
    
59 Sledovat aktuální stav dodavatele, navázat spolupráci s jiným dodavatelem Vedení 0 Kč VNHR 
60 Sledovat ekonomickou situaci na trhu, přesunout se na stabilnější trh Vedení 0 Kč SHR 
61 Přizpůsobit se aktuálním podmínkám na trhu Vedení 0 Kč NHR 
62 
Využívat alternativní zdroje PHM, nové technologie nebo spolupracovat s 
levnějším dodavatelem 
Vedení 0 Kč NHR 
  
    
63 Sledovat nejnovější legislativní změny a přizpůsobit se jim Vedení 0 Kč VNHR 
64 Sledovat ekonomickou situaci na trhu, přesunout se na stabilnější trh Vedení 0 Kč VNHR 
65 Obsloužit zákazníky z jiné lokality Vedení, zaměstnanci 0 Kč VNHR 
66 - - 0 Kč VNHR 
67 Před započetím jízdy uvažovat alternativní trasu mimo dopravní omezení Řidič, dispečink 0 Kč NHR 
68 Sledovat nejnovější legislativní změny a včas se jim přizpůsobit Vedení 0 Kč VNHR 
69 Nabídnout zákazníkovi lepší podmínky Vedení 0 Kč NHR 
70 Nabídnout zákazníkovi lepší podmínky Vedení 0 Kč NHR 
 
